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5序 文
지난 한세기동안 우리나라의 수송분담구조는 철도중심에서 점차 도로
중심으로 변천하여 왔으며 따라서 대부분의 도로시설은 현재 집중하는
수송수요를 제대로 처리하지 못해 막대한 혼잡비용과 물류비 등의 사회
경제적 손실을 가져오고 있고, 이는 국가경쟁력을 크게 약화시키고 있는
요인으로 작용하고 있다. 특히, 이러한 도로위주의 교통체제가 계속 유지
된다면 다음과 같은 배경에서 많은 부작용이 초래될 것으로 예상된다.
첫째, 현행의 도로위주 투자패턴으로는 향후 급증하는 수송수요를 적
절하게 처리해 줄 수 있는 시설 확보가 어려워진다는 점과 둘째, 도로위
주의 교통체제는 상대적으로 심각한 교통사고, 공해발생, 에너지 소모,
도로혼잡 등을 지속적으로 유발시켜 이로 인한 사회적 비용이 현격하게
늘어날 것이라는 점이다. 더욱이 최근 서방 선진국들도 점차 안전과 환
경위주의 교통체계 구축을 위해 고군분투하고 있는 추세를 감안해 보았
을 때 우리나라도 이제 삶의 질을 제고시키는 차원에서 효율적인 수송분
담체계 구축을 위한 교통부문의 획기적인 구조개혁이 필요한 시점이라
판단된다.
우리나라의 지난 한세기동안의 수송분담구조 변천사를 돌이켜 보면 전
반기에는 다양한 교통수단이 발달하지 못하였기 때문에 철도가 독점적
위치를 점하고 있었고, 후반기에 들어서면서 도로를 비롯한 다른 교통수
단의 비약적으로 발달함에 따라 그 위치가 서서히 무너지기 시작했다는
양상을 알 수 있다.
6이는 철도부문이 공공서비스 제공측면에서의 각종 규제와 다양한 서비
스 제공의 미비 등으로 급변하는 수송시장에 제대로 대응하지 못하였다
는 데서 그 원인을 찾아 볼 수 있다. 그 결과 수송시장에서의 철도는 타
교통수단에 비하여 상대적으로 공공성은 우월하나 시장경쟁력이 떨어져
수송분담율이 계속 하락하고 어느 시점부터는 영업손실까지 나타나게 된
것이다.
그러나 다가오는 21세기는 교통부문에 있어서 환경문제, 교통안전문제
등이 크게 부각될 것으로 예상되어 더 이상 시장경쟁력에만 국가 수송분
담구조를 맡겨 놓을 수는 없는 현실이다. 다시 말해 국가적인 차원에서
환경친화적이며 에너지 효율이 높고 안전성이 확보되는 수송수단의 발전
과 위상제고가 중대한 현안과제가 되고 있는 실정이다. 이러한 움직임은
최근의 유럽연합(EU)의 교통정책과 일본 미국 등의 선진국 교통정책을
살펴보더라도 쉽게 파악 할 수 있다.
나아가 남북교류와 동북아 경제권역의 교류확대로 인해 여객, 화물의
장거리 노선이 많아지게 될 것으로 예상되며 고속철도 도입 및 복합수송
의 발달로 교통부문의 획기적인 변화도 곧 올 것으로 보이며, 첨단기술
의 도입을 통해 정보화, 자동화, 고속화됨으로써 고객서비스도 크게 향상
될 것으로 예상되는 시점이다.
이러한 대내외적인 환경변화속에서 본 연구는 현재 우리나라의 각 교
통수단의 위치를 점검해 보고 동시에 다각적인 교통부문 발전방향을 함
께 모색하여 21세기의 교통수요에 대비하는 효율적인 수송분담구조의
정립방향을 제시한 데서 그 의의를 찾을 수 있다.
21세기 국가 수송분담구조 정립이라는 중차지대한 연구를 수행함에
있어 본원 연구진의 노고를 치하하는 바이며, 이번 연구 성과물이 앞
으로의 교통정책 결정에 한 기준이 되었으면 하는 바램이다.
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초 록
다가오는 21세기에는 현재 추진중인 영종도 신공항, 고속전철 등이 완
공되고 각종 교통관련 인프라 및 신교통수단이 지속적으로 개발되어 국
내 수송분담구조가 크게 변화할 것으로 예상된다. 이에 본 연구에서는
21세기 수송분담구조의 효율적인 구축을 위하여 우리나라 수송분담구조
의 변화추이와 문제점 및 원인을 조사·분석해 보고, 이를 선진국의 사
례와 비교 검토하여, 향후 수송여건변화를 감안한 보다 효율적이고 환경
친화적인 수송분담구조의 구축방향을 제시하였다.
먼저 우리나라 여객 수송분담구조의 변화추이는 60년대 초기 철도와
도로분담율의 우위가 뒤바뀌게 된 것이 특징이며, 화물수송분담구조는
80년대 초기 철도와 도로분담율의 우위가 뒤바뀌고 해운이 철도를 앞지
르는 분담구조가 특징으로 나타났다. 우리나라 수송분담구조의 문제점은
현재 전체적으로 도로부문의 비중이 높으며 철도와 항공이 담당해야 할
중·장거리 수송 역시 도로부문에 상당부분 의존하고 있는 수송분담구조
를 갖고 있다는 것이며, 이러한 문제점은 도로혼잡비용 및 물류비용, 교
통사고 증가, 환경오염심화, 에너지소모량 증가 등 수많은 문제를 파생시
키게 되었다.
선진국 수송분담구조 분석결과 선진국들의 현 수송분담구조는 여객과
화물모두 철도보다는 도로위주로 되어 있어 우리 나라와 비슷한 실정이
며 이러한 결과는 지난 수십년 동안 자동차보급의 증가로 인한 수요를
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수용하기 위해 철도보다는 도로에 많은 투자를 했기 때문이다. 선진국들
은 이러한 사용자 중심의 수요추종형 교통시설공급정책으로 발생한 여러
사회환경측면에서의 교통문제에 대한 인식을 바탕으로 1980년대 중반 이
후 사회환경관리형 교통수요관리 및 교통시설 공급정책을 추진하고 있
다. 아직 그 효과는 미약하지만 장차 수송분담구조에 긍정적인 영향을
줄 것으로 예상된다.
선진국의 변화추이를 고려해 볼 때 정부차원의 획기적인 정책변화가
없는 한 1980년대 중반이전의 선진국들처럼 1인당 GNP증가와 자동차보
급의 향상으로 철도보다는 도로분야에 많은 예산이 투입될 것이며 이에
따라 도로의 분담율이 증가할 것으로 예상된다. 따라서 보다 효율적인
교통체계구축을 위해서는 선진국들과 같은 수준의 도로종속형 수송분담
체계가 되기 전에 국가적 차원에서의 정책방향 전환이 요구된다 하겠다.
향후 경부고속철도건설과 경제적인 경전철 도입과 같은 신교통수단의
등장과 지능형 교통시스템(ITS)의 도입, 첨단정보·통신기능의 발달, 환
경·에너지 및 교통안전문제가 부각되리라는 대내적 여건변화와 자유무
역과 경제개방 등으로 국제교역이 확대되고 특히 동북아지역 경제협력의
가속화가 예상됨에 따라 육로와 해운을 활용한 복합운송(Intermodalism)
기지로서의 역할이 기대되며, 남북통일에 대비한 상호연결 교통망의 구
축과 같은 대외적 여건변화를 감안하여 본 연구에서는 적정수송분담구조
구축 기본방향을 다섯가지로 제시하였다.
첫째, 수송효율성, 에너지효율성, 교통안전성 그리고 환경친화성 등에
서 각 수단이 지니는 시스템의 효율성을 감안하여 국가적 차원의 사회
부담비용을 최소화할 수 있는 방향으로 수송분담구조를 조정해야 한다.
둘째, 정보·통신기술의 지속적인 개발로 통행의 효용성을 제고시켜야
할 것이다. 셋째, 고비용의 물리적 시설확장에만 의존할 것이 아니라 첨
단정보통신기술을 활용하여 ITS를 적극적으로 추진함으로서 기존시설 이
용의 극대화를 꾀하고 특히 대중교통수단의 편이성과 통합 교통카드의
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개발로 개인교통수단이용을 가급적 최소화하도록 한다. 넷째, 환경친화적
이고 에너지 절약형의 교통수단을 장려하여 사회적 비용부담을 최소화시
키는 수송수단의 이용을 적극적으로 장려한다. 끝으로 교통사고로 인한
인적·물적 손실을 최소화해야 하는 것으로 제시하였다.
마지막으로 본 연구는 2000년도에 수행할 국가수송분담구조의 적정성
평가모형개발을 위한 연구의 기초자료로서 의미가 있으며 내년도 수행
과제의 주요 연구 내용은 다음과 같다.
첫째, 1단계 연구결과를 토대로 21세기 수송여건변화를 수요·공급차
원에서 전망하고, 각종 국가계획을 검토하여 장래 수송분담구조의 시나
리오 대안을 구축한다. 둘째, 기존의 각종 교통관련 연구에서 예측한
2020년도 기종점(O/ D)표를 기초로 목표년도 교통수요를 전망하고 각 시
나리오별로 거시적 교통시뮬레이션을 수행하기 위한 네트워크 전산화 작
업을 수행한다. 셋째, 1단계 연구에서 조사한 각 수송수단의 수송효율성,
교통안전도, 에너지 효율성, 그리고 환경친화성 등을 기초로 수송분담구
조의 적정성을 측정할 수 있는 평가기준을 설정한다. 넷째, 위의 평가기
준을 통합적으로 감안하여 수송분담구조의 적정성을 평가할 수 있는 모
형을 개발한다. 다섯째, 위의 적정성 평가모형을 통해 앞에서 제시한 각
각의 시나리오를 대상으로 평가하고 이에 따른 시나리오별 장단점을 비
교분석하고, 상기 평가결과를 토대로 21세기 적정수송분담구조구축에 의
한 SOC구축전략과 정책방향을 제시한다.
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1. 연구의 배경
지난 한세기 동안 우리나라의 수송분담구조는 철도중심에서 점차 도로
중심으로 변천하여 왔으며, 현재 여객, 화물운송의 대부분이 도로에 의존
하고 있는 실정이다. 대부분의 도로시설은 집중하는 수송수요를 제대로
처리하지 못해 막대한 혼잡비용과 물류비 등의 사회경제적 손실을 가져
오고 있으며 이는 국가경쟁력을 크게 약화시키고 있는 요인으로 작용하
고 있다.
한편, 현재 추진중인 영종도 신공항, 고속전철 등이 완공되고 각종 교
통관련 인프라 및 신교통수단이 개발되는 21세기에는 국내 수송분담구조
가 크게 변화할 것으로 예상되므로 이에 대비한 적정 수송분담구조에 대
한 연구가 절실하게 요구되는 시점이다.
더욱이 최근 교통분야에서도 안전성, 에너지 효율성 그리고 환경오염
문제에 대한 관심이 고조됨에 따라 이를 감안한 수송정책 기조변화의 필
요성도 대두되고 있다.
이에 정부는 제4차 국토계획, 국가 기간교통망 구축계획, SOC 투자계
획, 그리고 대도시권 광역교통계획 등 거시적인 차원의 국가종합교통계
획을 수립하고 있는 바, 이들 계획에는 현재 수송분담구조의 효율성을
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평가하고 향후 여건 변화를 감안한 적정수송분담구조에 대한 비젼이 담
겨져야 할 것이다.
2. 연구의 목적
본 연구는 21세기 수송분담구조의 효율적인 구축을 위하여 우리 나라
수송분담구조의 변화추이와 문제점 및 원인을 조사·분석해 보고, 이를
선진국의 사례와 비교 검토하여, 향후 수송여건변화를 감안한 보다 효율
적이고 환경친화적인 수송분담구조의 구축 기본방향 제시를 위한 기본연
구를 수행하는 데 그 목적이 있다. 아울러 본 연구는 2000년도 본 원의
기본연구과제로 수행예정인 국가 수송분담구조의 적정성 평가모형개발을
위한 기초자료를 제공할 것이다.
3. 연구의 범위
본 연구는 21세기 국가 수송의 효율성 제고를 위한 기초 연구로서 도
로, 철도, 해운, 항공의 수송구조를 연구 대상으로 하였다.
도로, 철도, 해운, 항공의 수송구조를 여객과 화물로 구분하였고, 도시
내 통행수송보다는 지역간 수송에 초점을 맞추었으며 국내 수송만을 대
상으로 하였다.
본 연구에서의 효율성이라 함은 일반적으로 건설비, 통행시간 절감 편
익이나 운행시간 절감 편익과 같은 직접 비용 및 편익만을 포함하는 경
제성뿐만 아니라 시스템의 외부효과로서 발생하는 계측이 어려운 환경비
용 및 사고비용 등과 같은 간접비용까지 포함하는 개념이다. 따라서 흔
히 적정성이라고 말하는 광의의 효율성을 말한다.
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4. 연구의 기대효과
본 연구는 거시적 차원의 국가 수송분담구조에 관한 역사적인 고찰과
향후 효율적 수송분담구조 구축방향을 제시하기 위한 연구로서 다가오는
21세기의 수송정책기조의 장기비젼을 제시하기 위한 것이다.
이는 향후 제4차 국토계획을 비롯한 각종 국가적 교통계획에서 수송부
문별 투자계획수립에 기본원칙을 제공해 줄 수 있을 것이다.
또한 지금까지의 수송수단별로 추진되어 온 투자정책의 수립을 지양하
고 수송수단간 적정 역할분담을 고려한 종합적인 교통부문 SOC 투자정
책을 수립하는데 기여할 것으로 기대된다.
5. 연구의 흐름
본 연구는 우리 나라의 21세기 적정수송분담구조의 기본전략을 제시하
기 위하여 6개 단계로 연구를 진행하였으며, 그 순서는 먼저 본 연구를
수행하게 된 배경과 목적을 연구의 개요에서 제시한 뒤, 둘째 우리 나라
수송분담구조의 변화추이를 살펴보고, 셋째 우리 나라 수송분담구조의
문제점 및 원인분석을 하였다. 넷째 선진국의 사례분석을 통하여 벤치마
킹을 하고 이를 토대로 시사점을 도출하였다. 끝으로 수송분담구조의 대
내·외적 여건분석을 통하여 국가수송분담구조의 효율성 제고를 위한 기
본방향을 제시하였다. 이러한 연구의 흐름은 <그림 1-1>과 같다.
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우리나라 수송분담구조의 변화 추이
우리나라 수송분담구조의
문제점 및 원인분석
선진국 수송분담구조 분석
국내·외 여건 변화 분석
효율적인 국가 수송분담구조를
위한 기본방향 제시
수단별 특성분석
<그림 1- 1> 연구의 흐름도
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1. 시대별 수송분담구조 특징 및 정책기조
지난 한세기 동안의 우리나라 수송부문은 거의 무에서 유를 창조하는
혁신적인 발전을 거듭해 왔으며, 이러한 발자취를 일제강점기하 철도 건
설시대, 철도우위시대, 도로·철도 경쟁시대, 도로우위시대, 그리고 교통
수단의 다변화 시대 등의 5개로 구분하여 각 시대별 수송분담구조 특징
및 정책기조를 정리하면 다음 <표 2-1>과 같다.
<표 2- 1> 시대별 수송정책기조 및 특징
구분
1945년 이전
(자원수탈과
병참기지
건설을 위한
철도건설시대)
해방후∼1970년
(철도우위시대)
1971년 ∼
1980년
(도로와 철도
경쟁시대)
1981년∼1990년
(도로우위시대)
1991년∼현재
(교통수단의
다변화시대)
정책
기조
일제에 의한
자원수탈과
병참기지 건설
전후복구·재건
과 수송관련
기반시설의 건설
경제부흥을
위한 기반시설
확충 및 현대화
생활의 질
향상을 위한
기반시설 정비
고성장에 따른
애로타개
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<표 2- 1 계속>
구
분 1945년 이전
해방후∼1970년
<1961년>
1971년 ∼
1980년
1981년∼
1990년
1991년∼
현재
도
로
·제 1, 2기
치도사업
추진
·군사도로와
산업개발촉진
·전후
도로복구
·기계화
시공도입
·도로시설개수
·고속도로건설
착수(경부고
속도로(68)
·기반도로망
구축
·고속도로건설
10개년계획수립
·국도포장
사업본격화
·고속도로망
확충
(1,200km)
·국민생활
환경개선
을 위한
도로투자
·중부, 88
고속도로
건설
·고속도로,국
도확장추가
로국가간선
망 확충
·병목지점개
선
·도로 정비
철
도
·자원수탈과
병참기지
건설을 위한
철도건설
·국유철도
·전후복구
및 재건
·디젤기관
차 도입
추진
·철도청 발족
및 운영체계
합리화 추진
·산업철도
건설 및 정비
·시설현대화
·산업철도
현대화 및
전철화
·수도권
전철 도입
·기존선로
용량증대
(복선화
추진)
·서울지하
철 2,3,4
호선 완공
·고속전철
타당성
검토
·경부고속
철도착공
·도시대중교
통시설로서
지하철
건설 박차
해
운
·개항초기
국고투자,
항만건설→
근대적
항만의 개념
도입
·전후복구
·항만사업
5개년
계획완성
·공업항 건설
및 확장
·수입원료
하역을 위한
대형부두
건설
·항만시설
확충 및
하역장비
현대화
·부두건설,
신항만
개발,시설
확장
·연안수송
능력강화
를 위한
연안화물
부두 확장
·항만시설
확충(국제
물류시설
확충)
·전국항만기
본계획확정
(94)
항
공
- - ·민영항공출범
(대한항공(69)
·시설확충
및 현대화
·민영항공
발전
·활주로 및
청사확충
·지방공항
민항시설
개선
·제2민항
출범
(아시아나
항공(88)
·전국공항시
설의 확충
·영종도
신공항건설
착수
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1) 1899년∼1945년 : 자원수탈과 병참기지 건설을 위한 철도 건설시대
이 시대의 수송분담구조 특징으로는 해방전까지만 해도 우리나라 교통
수단은 철도가 주축을 이루고 있었으며 도로분야는 전국의 자동차 대수
가 4330여대에 불과하고 포장율도 매우 낮아 수송수단으로서의 역할이
미미하였다는 것이다.
이 시대의 수송정책의 기조는 일제에 의한 자원수탈과 병참기지 건설
이며, 특징으로는 제1,2기 治道사업추진 및 군사도로 개발, 자원수탈과
병참기지 건설을 위한 철도건설, 개항초기 국고투자에 의한 항만건설로
근대적 항만개념이 도입되었다는 것이다.
부문별 특성으로 도로는 1911년부터 1938년까지 제1,2기 治道사업을
전개하여 24,500km를 건설하였으며(포장율은 2.4 %), 1945년에는 도로연
장이 25,550km에 이르러, 1997년 현재 도로연장 84,968km (포장도로
62,866km)와 비교할 때 30%에 불과한 실정이였다. 철도는 1898년에 경인
선이, 1905년에는 경부선이 개통된 이후 1945년까지 일제강점기의 자원
수탈과 병참기지 건설을 위한 총 6,362km (남한은 2,642km)에 이르는 철
도망이 건설되어 1997년 현재의 남한 철도연장의 85%를 형성하였다. 항
만은 1883년 부산, 인천, 원산항 등의 3개항을 개항한 이래 1945년의 연
간 하역능력이 18,000천톤에 이르렀으나 이는 1997년 현재 하역능력
(295,257천톤)의 6.1%에 불과하였다.
2) 해방후∼1970년 : 철도우위시대
이 시대의 수송분담구조 특징은 전후 복구기(1954∼1957)의 교통운수
부문 투자실적이 철도위주의 재복구였으며, 철도가 1억3천불, 도로가 1천
8백만불, 항만이 2천2백만불의 원조를 받았다. 국토이용계획(1958∼1962)
의 철도, 도로, 항만 등 교통수단 분담비율 책정조차 철도위주의 분담구
조였는데, 화물수송은 철도(86.7%→82.1%), 도로(9.7%→14.9%), 해운(3.6%
→3.0%)이었고, 여객수송은 철도(67.0%→60.5%), 도로(30.8%→37.5%), 해
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운(2.2%→2.0%) 이었다. 제 1,2차 경제개발5개년계획기간(1961∼1971)까지
의 철도, 도로, 항만 등 교통수단 분담비율(인-km, 톤-km기준)은 철도비
중의 급감과 도로비중의 급증이 두드러진 특징인데, 화물수송 은 철도
(87.5%→57.6%), 도로(8.6%→10.8%), 해운(3.9%→31.6%)이고, 여객수송은
철도(52.2%→32.3%), 도로(45.9%→66.0%), 해운(1.3%→0.8%)이다.
이 시대의 수송정책의 기조는 전후 복구·재건과 수송관련 기반시설의
건설이었으며, 특징으로는 6.25사변으로 파괴된 도로 복구 및 기계화 시
공도입, 고속도로 건설(경인, 경부고속도로)착수 및 기반도로망 형성, 전
후의 철도복구 및 재건, 디젤기관차의 도입추진, 철도청 발족 및 산업철
도 건설과 정비였다.
부문별 특성으로 도로는 해방후 한국전쟁을 겪고 1961년까지는 전재복
구에 치중했고, 1962년∼1967년까지는 도로개수 및 기반도로망 확충에
힘썼고, 1968년부터 고속도로시대에 들어가게 되었으며, 이 시기의 도로
연장은 40,635km (포장율 14.2%)로서 지역간 도로의 경우 국도마저도 대
부분 비포장도로로서 원활한 차량운행은 어려운 상태였다. 철도는 한국
전쟁이후 전후 시설복구 및 1961년 디젤기관차 등장, 그리고 산업철도
건설 등으로 철도는 1997년 현재 철도연장의 97%를 차지하는 총연장
3,020km를 완성하였고 수송실적도 이시기에 평균적으로 여객·화물의
50% 이상을 차지하게 되었다. 항만은 전후 항만사업 5개년계획(1955∼
1959)과 1962년부터 시작된 국토개발계획과 경제개발계획에 의해 획기적
인 항만시설의 확충을 이룩하여 하역실적 48,000천톤(1972년)에 이르게
됨으로서 사실상 이 시기에 중진국 수준에 도달하였고, 공업항 건설(수
입원료 하역을 위한 대형부두 건설)과 확장이 특징이며, 공항은 1948년
운수국 항공과가 설치되고 1969년에는 민영항공(대한항공)이 출범하였다.
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3) 1971년∼1980년 : 도로와 철도경쟁시대
이 시대의 수송분담구조의 특징은 제3,4차 경제개발5개년계획기간(197
1∼1981)까지의 철도, 도로, 항만 등 교통수단 분담비율(인-km, 톤-km기
준)은 여객, 화물에서의 철도비중의 지속적인 감소와 도로 비중의 급증
이 두드러진 특징이다. 여객수송은 철도(32.3%→23.7%), 도로(66.0%→
75.2%), 해운(0.8%→0.5%)이며, 화물수송은 철도(57.6%→37.5%), 도로
(10.8%→35.0%), 해운(31.6%→27.5%)이다.
이 시대의 수송정책의 기조는 경제부흥을 위한 기반시설 확충 및 현대
화이며, 특징은 국도포장사업 본격화와 고속도로망 확충, 산업철도 현대
화 및 전철화, 항만시설 확충 및 하역장비 현대화, 공항시설 확충 및 현
대화(민영항공 발전) 등이다.
부문별 특성으로 도로는 경인, 경부고속도로 개통( 70.7)이후 고속도로
가 개통된 교통축에서부터 도로가 철도와의 경쟁에서 비교우위를 확보하
게 되었고, 여객수송의 경우 고속버스의 출현으로 철도에 비해 운행속도,
빈도, 운임측면에서 비교우위를 확보하게 되어 비로소 도로의 전성기에
들어섰으며, 1980년 도로연장이 5만km (포장율 34.6%)를 넘어서게 되어
현재 도로연장 대비 60%에 육박하게 되었다. 철도는 1972∼1976년중에는
제2차 국토계획기간의 계속사업인 호남선 복선건설을 제외하면 모두 철
도 전철화사업에 집중되었으며, 철도부문에 대한 투자는 1977∼1981년에
정부투자가 상대적으로 낮아져 총교통투자에 대한 비율이 31.6%에 불과
하고 이 때부터 철도가 쇠퇴기에 접어들게 되었다. 항만은 1970년대부터
불어닥친 해운운송체계의 일대혁신, 즉 컨테이너화를 비롯한 선박의 대
형화 및 전용선화의 추세에 따라 항만시설의 국제규모로의 확충과 하역
장비의 현대화가 불가피하게 되었다. 항공은 제2민항이 출범(1988년)하기
전인 70년대에서 80년대 중반까지 우리나라 항공의 발전은 대한항공의
역사로 대변되며, 세계주요도시에 29개 지점과 47개 영업소를 설치, 운영
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하여 1979년에 166만명의 승객과 117천톤의 화물을 수송하였으며, 1980
년 항공부문 수송실적(인-km, 톤-km)은 1997년과 대비해 볼 때 여객은
5.8%, 화물은 3.4%를 차지하게 되었다.
4) 1981년∼1990년 : 도로우위시대
이 시대의 수송분담구조의 특징은 제 5,6차 경제사회발전 5개년 계획
기간(1981∼1991)까지의 철도, 도로, 항만 등 교통수단 분담비율(인-km,
톤-km기준)은 여객, 화물에서의 철도비중의 지속적인 감소(지하철은 증
가)와 여객에서의 도로비중의 증가세가 다소 주춤하면서, 화물에서의 해
운비중은 지속적인 증가가 특징인데, 여객수송은 철도(23.7%→25.6%), 도
로(75.2%→71.5%), 해운(0.5%→0.3%)이고, 화물수송은 철도(37.5%→19.6%),
도로(35.0%→46.9%), 해운(27.5%→33.4 %) 이다.
수송정책의 기조는 생활의 질 향상을 위한 기반시설 정비이며, 특징은
주민생활환경 개선을 위한 도로투자로 중부, 88고속도로 건설, 기존선로
용량증대(복선화 추진)와 서울지하철 2,3,4호선 완공, 부두건설 및 연안화
물 부두 확장, 지방공항 민항시설 개선 및 제2민항(아시아나 항공) 출범
이다.
부문별 특성으로 도로는 제 5,6차 경제사회발전 5개년 계획 기간(198
2∼1991)까지의 도로 총 연장은 58,088km이며, 도로포장율도 76.4%로 획
기적으로 제고되어 도로우위시대를 확고하게 지키고 있으며, 1980년대
이후 승용차의 대중화로 단거리 수송에서 철도역할이 더욱 축소되고, 화
물수송에서도 고가화물의 지속적인 증가로 트럭수송의 점유도가 더욱 증
가되었다. 철도는 철도여객 및 화물의 수송분담율이 경부고속도로 개통
이후 본격적인 고속도로시대로 접어들게 됨에 따라 20%이하로 떨어져
철도부문의 쇠퇴가 지속되고 있다. 항만은 국제화 및 증가하는 수출입화
물의 수송에 대비하여 주요항의 계속확장, 국토의 균형발전 및 연안수송
능력 강화를 위한 연안화물부두의 확장에 중점을 두었으며, 항공은 한국
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경제가 성장하고 선진화함에 따라 가속적인 성장을 거듭하여 1989년에는
국제수송면에서 세계 10위로 부상하여 세계속의 한국항공으로 발전하게
되었다.
5) 1991년∼현재 : 교통수단의 다변화 시대
이 시대의 수송분담구조는 국내 여객 수송분담율이 인-km 기준으로
97년 현재 철도 20.9%, 도로 74.3%, 해운 0.3%, 항공 4.5%이며, 국내화
물 수송분담율은 톤-km 기준으로 97년 현재 철도 10.8%, 도로 50.4%,
해운 38.6%, 항공 0.1%이다.
이 시대의 수송정책의 기조는 급격한 자동차 대수의 증가와 고성장에
따른 애로타개이며, 특징은 고속도로, 국도확장추가로 국가간선망 확충
및 병목지점개선 등의 도로정비, 경부고속철도 착공 및 도시대중교통시
설로서의 지하철 건설 박차, 국제물류시설로서의 항만 확충 및 전국항만
기본계획 확정( 94), 전국 공항시설의 확충 및 영종도 신공항 건설을 착
수한 것을 들 수 있다.
부문별 특징으로 도로는 1997년 총연장이 84,968km로 급격한 자동차
증가추세에 비해 도로공급이 매우 낮은 실정이며, 간선도로망의 교통혼
잡( 97년 혼잡구간 4,323km)이 매년 심화되고 있으며, 철도는 최근 도로
사업만으로는 급증하는 차량교통량에 대처하기가 곤란하다는 인식의 공
감대가 커짐에 따라 도로와 경쟁이 가능한 대량교통축에 대해서는 현대
적 철도시설인 고속철도를 건설 중에 있어 다가오는 21세기에는 철도의
부흥기를 기대하게 하였다. 항만은 지속적인 물동량 증가에 비해 항만시
설능력이 절대부족하여 하역능력을 시설소요량으로 나누어 산출하는 시
설확보율이 1997년에는 63.9% 수준에 불과( 97년 하역능력 295,257천톤,
시설소요화물량 462,090천톤) 하며, 항공은 현대과학기술의 발달로 대형
제트기의 취항이 본격화됨에 따라 고속, 장거리 수송을 특징으로 하는
항공수송이 수송부문에서 중요한 위치로 부각되고 있다.
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2. 수송수단별 발전과정 및 특징
1) 발전단계 구분기준
도로, 철도, 해운, 항공부문의 발전단계를 태동기, 형성기, 전성기, 쇠퇴
기, 부흥기로 구분하였으며, 단계구분의 기준은 태동기의 경우 수단도입
에서 기초 인프라를 착수할 때까지, 형성기는 본격적인 시설확충과 시설
의 급격한 확장이 있는 시기로, 전성기는 최고의 수송분담율을 유지하고
서비스의 고급화가 이루어지는 시기, 쇠퇴기는 수송분담율의 감퇴가 있
는 시기, 부흥기는 재도약을 하려는 시기로 보았다. 도로, 철도, 해운, 항
공부문의 발전단계별 주요특징은 <그림 2-1>와 같다.
<자원수탈과병참기지를위한철도건설시대><철도우위시대><도로와철도경쟁시대><도로우위시대>
도로 태동기 형성기 전성기
1911년∼1938년
1,2기 치도사업 전개
1945년 제1,2차 경제개발
5개년계획 기간 중 기반도
로망 구축
1970.7 경부고속도
로 개통
철도 태동기 형성기 전성기 쇠퇴기 부흥기
1898년
경인선
개통
1905년 경부선 개통이
후 자원수탈과 병참기
지건설을 위한 철도건
설(1945년까지)
한국전쟁이후 전후복구
1961.7 디젤기관차 등장
경부고속도로 개통
이후, 철도화물수송
분담율이 50%에
미달
1995년이후
철도분담율
상향추세
및 고속전
철건설
항만 태동기 형성기
1883년 3항(부산,인천,원산항) 개항
1955년 정부가 처음으로 항만사업 5개
년 계획마련
1962년 경제개발 5개년계획으로 주요항
만시설확장
공항 태동기 형성기
1948년
운수국항공과 설치
1969년 대한항공 민영화, 1988
년 국내 제2민항 허가로 항공
운송사업 성장,발전
연도 1900년이전 1910년 1920년 1930년 1940년 1950년 1960년 1970년 1980년 1990년 2000년
<그림 2- 1> 수송수단별 발달과정
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2) 부문별 특징
(1) 도로부문
1903년 고종황제 즉위 40주년을 기념하기 위한 칭경식(稱慶式)때 고종
이 타기 위해 미국으로부터 승용차 1대를 구입하여 첫선을 보인 이래,
1911년부터 1938년까지 제1,2기 治道사업을 전개하여 24,500km를 건설하
였으며, 1945년에는 도로연장이 25,550km (포장율은 4.2%)에 달하였는데,
97년 현재 도로연장 84,968km (포장도로 62,866km)와 비교할 때 30%에
불과해 이 시대를 도로의 태동기로 보았다.
해방후 한국전쟁을 겪고 1961년까지는 전재복구에 치중했고, 1962년∼
1967년까지는 도로개수 및 기반도로망 확충에 힘썼고, 1968년부터 고속
도로시대에 들어가게 되어 이 시대를 도로의 형성기로 보았으며, 경인,
경부고속도로 개통( 70.7)이후 고속도로가 개통된 교통축에서부터 도로가
철도와의 경쟁에서 비교우위를 확보하게 되었고, 여객수송의 경우 고속
버스의 출현으로 철도에 비해 운행속도, 빈도, 운임측면에서 비교우위를
확보하게 되어 비로서 도로의 전성기에 들어섰다고 볼수 있다.
<표 2- 2> 도로부문 변천사
구분 태동기 형성기 전성기
시기 1903년∼해방전 1945년∼1969년 1970년∼현재
주요
사건
·1903년 승용차 첫선
·1911년∼1938년
1,2기 치도사업전개
·한국전쟁이후 전재복구
고속도로건설10개년계획수립
·고속도로망 확충
(1,200km)
·중부, 88고속도로 건설
시설
현황
·연장: 25,550km
(현재의 30%수준)
·포장연장: 1,067km
(포장율: 4.2%)
·연장: 40,244km
(현재의 30%수준)
·포장연장: 3,864km
(포장율: 9.6%)
·연장: 84,968km
·포장연장: 62,866km
(포장율:74%)
특징
·식민지적 통치와
경제적 수탈을 위
한 도로건설
·전후 도로복구 및 기계화 시공
·고속도로건설착수(경부고속도
로)
·국도포장 사업본격화
생활환경개선을 위한
도로투자
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1980년대 이후 승용차의 대중화로 단거리 수송에서 철도역할이 더욱
축소되고, 화물수송에서도 고가화물의 지속적인 증가로 트럭수송의 점유
도가 더욱 증가하고 있으며, 1997년 도로 총연장은 84,968km로 급격한
자동차 증가추세에 비해 도로공급이 매우 낮은 실정이며, 간선도로망의
교통혼잡( 97년 혼잡구간 4,323km)이 매년 심화되고 있다.
(2) 철도부문
1898년 경인선, 1905년 경부선이 개통됨에 따라 우리나라 철도의 태동
기를 맞이하였으며, 이후 1945년까지 일제강점기의 자원수탈과 병참기지
건설을 위한 총 6,362km (남한은 2,642km)에 이르는 철도망이 건설되어
1997년 현재의 남한 철도연장의 85%를 형성하였다.
한국전쟁이후 전후 시설복구 및 1961년 디젤기관차 등장, 그리고 산업
철도 건설 등으로 철도는 1997년 현재 철도연장의 97%를 차지하는 총연
장 3,020km를 완성하였고 수송실적도 이시기에 평균적으로 여객·화물
의 50%이상을 차지하게 되어 철도의 전성기라 보았다.
1972∼1976년중에는 제2차 국토계획기간의 계속사업인 호남선 복선건
설을 제외하면 모두 철도 전철화사업에 집중했으며, 철도부문에 대한 투
자는 1977∼1981년에 정부투자가 상대적으로 낮아져 총교통투자에 대한
비율이 31.6%에 불과하고 이 때부터 철도가 쇠퇴기에 접어들게 되었으
며, 철도여객 및 화물의 수송분담율이 경부고속도로 개통이후 본격적인
고속도로시대로 접어들게 됨에 따라 20%이하로 떨어져 철도부문의 쇠퇴
가 지속되었다.
최근 도로사업만으로는 급증하는 차량교통량에 대처하기가 곤란하다
는 인식의 공감대가 커짐에 따라 도로와 경쟁이 가능한 대량교통축에 대
해서는 현대적 철도시설인 고속철도를 건설 중에 있어 다가오는 21세기
에는 철도의 부흥기를 기대하게 한다.
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<표 2- 3> 철도부문 변천사
구분 태동기 형성기 전성기 쇠퇴기 부흥기
시기 1898년∼1904년 1905년∼1945년 1945년∼1970년 1971년∼1990년 1991년∼현재
주요
사건
·1898년
경인선 개통
·1905년
경부선 개통
·1961년
디젤기관차
·호남선
복선건설
전철화 사업
·고속철도
건 설 사 업
착수
시설
현황
-
·연장:2,642km
( 현 재 의
85%수준)
·연장:3,020km
( 현 재 의
97%수준)
·연장 :
3,121km
·연장 :
3,118km
특징 -
·자원수탈과
병참기지건설을
위한 철도건설
·전후복구 및
산업철도 건설
·철도부문투자
적어수송분담율
(20%) 저하
-
(3) 해운부문
1883년 부산, 인천, 원산항 등의 3개항을 개항한 이래 1945년의 연간
하역능력이 18,000천톤에 이르렀으나 이는 1997년 현재 하역능력(295,257
천톤)의 6.1%에 불과해 이 시기를 해운의 태동기로 보았다. 전후 항만사
업 5개년계획(1955∼1959)과 1962년부터 시작된 국토개발계획과 경제개
발계획에 의해 획기적인 항만시설의 확충을 이룩하여 1997년에는 하역실
적 295,257천톤에 이르게 되어 형성기로 보았으며, 이 시기는 공업항 건
설(수입원료 하역을 위한 대형부두 건설)과 확장, 1970년대부터 불어닥친
해운운송체계의 일대혁신이 있었다.
<표 2- 4> 해운부문 변천사
구분 태동기 형성기
시기 1883년∼해방전 1945년∼현재
주요
사건
·1883년 부산,인천,원산항 등
3개항 개항
·전후 항만5개년 계획
·공업항건설과확장, 연안화물부두 확장
시설
현황
·항만하역능력: 18,000천톤
(현재의 6.1% 수준)
·항만하역능력: 295,257천톤
특징
·개항초기 국고투자
·항만건설→근대적 항만의 개념도입
·항만시설 확충 및 하역장비 현대화
·국토의 균형발전및 연안수송능력강화
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즉, 컨테이너화를 비롯한 선박의 대형화 및 전용선화의 추세에 따라
항만시설의 국제규모로의 확충과 하역장비의 현대화가 불가피하게 되었
으며, 국제화 및 증가하는 수출입화물의 수송에 대비하여 주요항의 계속
확장, 국토의 균형발전 및 연안수송능력 강화를 위한 연안화물부두의 확
장에 중점을 둔 것이 특징이다.
(4) 항공부문
1948년 운수국 항공과가 설치되고 민영항공(대한항공)이 출범한 1969
년까지의 이 시기를 항공의 태동기로 보았으며, 제2민항이 출범(1988년)
하기 전인 70년대에서 80년대 중반까지 우리나라 항공의 발전은 대한항
공의 역사로 대변되며, 세계 주요도시에 29개 지점과 47개 영업소를 설
치, 운영하여 1979년에 166만명의 승객과 117천톤의 화물을 수송하였으
며, 1980년 항공부문 수송실적(인-km, 톤-km)은 1997년과 대비해 볼 때
여객은 5.8%, 화물은 3.4 %를 차지하였다. 항공수송산업은 한국경제가 성
장하고 선진화함에 따라 가속적인 성장을 거듭하여 1989년에는 국제수송
면에서 세계 10위로 부상하여 세계속의 한국항공으로 발전하게 되었으
며, 현대과학기술의 발달로 대형 제트기의 취항이 본격화됨에 따라 고속,
장거리 수송을 특징으로 하는 항공수송이 수송부문에서 중요한 위치로
부각되고 있다.
<표 2- 5> 항공부문 변천사
구 분 태동기 형성기
시 기 1948년∼1969년 1970년∼현재
주요사건 ·1948년 운수국 항공과 설치
·활주로 및 청사확충
·지방공항 민항시설 개선
·제2민항 출범 (아시아나항공(88))
특 징 ·민영항공출범 (대한항공(69))
·전국 공항시설의 확충
·영종도 신공항건설 착수
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3. 수송분담구조의 변화추이
1) 여객부문
과거 40년간 여객수송은 도로의 분담율이 1980년대 이후 그 증가율이
다소 둔화되었지만 계속 높은 비중을 차지하고 있으며, 여객수에 수송거
리를 곱한 인-km기준 국내여객 수송분담율을 보면 60년 당시에는 철도
52.2%, 도로 46.0%, 해운 1.6%, 항공 0.2%였으나 97년 현재 철도 20.9%,
도로 74.3%, 해운 0.3%, 항공 4.5%로 변했다.
60년대 초기 철도와 도로분담율의 우위가 뒤바뀌게 된 것이 특징인데,
이 시기에 철도와 도로분담율이 역전된 주된 이유는 일제강점기부터 거
의 주종을 이루었던 수송수단인 철도시설이 6.25동란으로 인해 상당부분
상실되었으며 전재복구기와 제1차 경제개발 5개년계획기간동안 정책적으
로 도로부문 시설확충에 해외차관을 집중투자 했기 때문으로 판단된다.
<그림 2- 2> 여객의 수송분담율 변화추이
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2) 화물부문
화물수송부문은 도로와 해운의 상승세와 철도의 급강하로 여객 통행과
마찬가지로 도로가 국내의 화물수송에 중추적인 역할을 담당하고 있는
데, 국내화물 수송분담율은 톤-km 기준으로 63년 당시에는 철도 87.5%,
도로 8.6%, 해운 3.9%, 항공 0.0%였으나 97년 현재 철도 10.8%, 도로
50.4%, 해운 38.6%, 항공 0.1%로 변했다. 80년대 초기 철도와 도로분담
율의 우위가 뒤바뀌고 해운이 철도를 앞지는 분담구조가 특징인데, 이
시기에 철도와 도로분담율이 역전된 주된 이유는 도로의 경우 기계화시
공 도입으로 지속적인 고속도로망 확충을 한 반면, 철도는 도로부문에
밀려 상대적으로 적은 투자규모로 할 수 있었던 것은 철도 전철화사업
뿐이었으므로 지속적인 시설확충이 되지 않았기 때문이라 판단된다.
한편 해운이 철도를 앞지르게된 이유는 70년대부터 불어닥친 해운운
송체계의 일대혁신, 즉 컨테이너화를 비롯한 선박의 대형화 및 전용선화
의 추세에 따라 항만시설의 국제규모로의 확충과 하역장비의 현대화가
불가피하게 되어 국제화 및 증가하는 수출입화물의 수송에 대비한 주요
항의 계속적인 확장, 국토의 균형발전 및 연안수송능력 강화를 위한 연
안화물부두의 확장에 중점을 둔 정책 때문으로 판단된다.
<그림 2- 3> 화물의 수송분담율 변화추이
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이러한 수송분담율의 변화는 교통시설 및 수송실적의 변화추이를 통해
살펴볼 수 있는데, 교통시설 추이에서 볼 때 철도시설이 도로시설의 급
속한 행보를 미처 뒤따르지 못해 거의 답보상태로 머물러 있음을 알 수
있으며, 그 결과 여객 및 화물의 수송실적에서도 철도부문이 도로부문에
비해 열세를 면치 못하고 있다.
<표 2- 6> 교통시설 추이변화
구분 1960년이전 1970년 1980년 1990년 1997년 연평균증가율(%)
도로연장(km) 25,550(남한:16,241) 40,244 46,950 56,715 84,968 2.3
포장연장(km)
포장율(%)
1,067
(4.2)
3,864
(9.6)
15,599
(33.2)
40,544
(71.5)
62,866
(74.0)
8.1
(5.7)
철도연장(km)
궤도연장(km)
6,362(남한:2,642)
-
3,020
5,500
3,199
6,007
3,121
6,435
3,118
6,580
0.3
0.6
항만하역능력
(천톤) 18,000(남한:10,000) 18,781 82,261 224,323 359,929 6.0
주 : 1960년 이전은 1945년 기준임
자료 : 김의원, 한국국토개발사 연구 및 각년도 (건설)교통동계연보, 건설교통부
<표 2- 7> 수송실적의 변화추이
(단위 : 백만인·km , 백만톤·km)
구분 1960년 1970년 1980년 1990년 1997년
수송
실적
및
분담율
여
객
도로 4,344 46.0 20,045 66.0 72,391 75.2 126,338 71.5 148,247 74.3
철도 4,935 52.2 9,819 32.3 22,785 23.7 45,361 25.6 41,764 20.9
해운 147 1.6 241 0.8 479 0.5 524 0.3 571 0.3
공항 21 0.2 257 0.9 557 0.6 4,447 2.5 9,052 4.5
화
물
도로 429( 63년) 8.6 1,441 10.8 10,085 35.0 34,780 46.9 59,082 50.4
철도 4,358( 63년) 87.5 7,709 57.6 10,815 37.5 14,494 19.6 12,710 10.8
해운 194( 63년) 3.9 4,232 31.6 7,927 27.5 24,737 33.4 45,299 38.6
항공 0.2( 63년) 0.0 1.5 0.0 6 0.02 79 0.1 149 0.1
주 : 1980년 이후는 비영업용 포함, 철도에는 지하철 포함
자료 : 각년도 (건설)교통통계연보, 건설교통부
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1. 수송수단의 특성 분석
수단 선택에 있어 그 선호도는 수단별 특성 중에서 강조되는 측면에
따라 매우 달라진다. 접근성을 강조하면 도로가 유리하고 정시성을 강조
하면 철도가 유리하다. 특히, 요즘 사회 문제화되고 있는 사고, 에너지,
환경, 용지의 소요면적 측면에서도 수단간의 차이가 크게 나타난다.
본 절에서는 수송 수단별 특성을 수요자 측면, 공급자 측면, 지역적 측
면 등 다양한 각도에서 살펴보고, 이를 비교·분석함으로써 우리나라 수
송수단분담구조의 문제점 분석의 기초 자료로서 활용하고자 한다.
1) 수송수단별 정성적 비교
먼저 수단별 특성을 정성적으로 비교하면 수요자 측면에서 각 수단별
접근성과 대기시간 및 자유성은 도로가 가장 우수하고 정시성과 안전성
은 도로가 가장 떨어진다. 반면 공급자 측면에서는 철도와 항공, 해운이
도로에 비해 에너지 소비 효율성이 뛰어나며 초기 투자비와 유지관리비
는 타 교통수단에 비해 도로가 비교적 양호한 편이고 환승과 연계 수송
의 편리성은 도로가 타 교통수단에 비해 월등히 뛰어나다. 철도와 해운
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은 대량 여객·화물 수송이 가능하고 도로는 개별 수송을 담당하게 되며
항공은 그 중간적인 역할을 수행한다. 또한 주로 중·단거리 수송은 도
로가 담당하며 철도와 항공은 중·장거리 수송을 담당한다. 수송 수단별
정성적 특성 비교는 <표 3-1>과 같다.
<표 3- 1> 수송 수단별 정성적 비교
구 분 고 려 사 항 도 로 철 도 항 공 해 운
수요자
측면
·접근성
·대기시간
·자유성
·안락성
·정시성
·안전성
○
○
○
△
×
×
×
×
×
○
○
○
×
×
×
○
○
○
×
×
×
×
△
○
공급자
측면
·에너지소비
·용지면적
·초기투자비
·운영유지관리비
·대량수송측면
·연계수송
·수송거리
×
×
○
○
×
○
중·단거리
○
○
×
×
○
×
중·장거리
○
○
×
×
△
×
중·장거리
○
○
×
×
○
×
단·중·장거리
지역적
측면
·대기오염
·소음
·사고
·자연보호
×
×
×
×
○
△
○
○
○
△
○
○
○
○
○
△
주 : ○ 양호, △ 보통, × 불량
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2) 수송수단별 정량적 비교
(1) 조사항목의 설정
수송 수단별 특성을 정량적으로 분석하기 위하여 먼저 각 수송 수단별
특성 조사 항목을 설정해야 한다. 다음 <표 3-2>와 같이 수요자 측면과
공급자 측면 및 지역적 측면의 3가지 영역으로 구분하여 영역별 특성에
해당하는 조사항목을 설정하여 수단별로 비교 분석하기로 한다.
<표 3- 2> 수송수단별 특성 조사항목
영 역 특 성 조 사 항 목
수요자 측면
신속성 평균 주행속도, 평균 운행속도
수송비용 운임, 통행료 등
접근성 공항, 역, 도로까지의 접근성
안전성
여객운송의 경우는 수송실적 당 교통사고 건수
교통사고 사망자수
교통사고 재산피해액
공급자 측면
경제성
km당 건설비용
용량
수송거리별
수단분담율
수송거리별 수단분담율
에너지 효율성
수송수단별 에너지 소비구조
단위 수송량당 에너지 소모량
지역적 측면
형평성
면적당 도로연장 또는 철도연장
교통축별 교통시설 현황 등
환경친화성 대기 오염도
40
(2) 수요자 측면
수요자 측면에서 분석할 수 있는 수단별 특성은 신속성, 수송비용, 접
근성 및 안전성 등을 들 수 있다. 신속성은 각 수단의 평균 운행속도를
비교·분석하고 수송비용은 각 수단의 요금 및 운행비용을 계산하였다.
안전성은 사고건수와 수송 실적당 부상/ 사망자 수를 비교하고 재산 피
해액 및 사고 손실 총액을 비교하였다.
① 신속성
철도의 각 구간 평균 운행속도는 <표 3-3>과 같으며, 평균 새마을호의
속도는 94km/ h, 무궁화호 80km / h, 통일호 71km/ h이다. 새마을 호, 무
궁화호, 통일호가 수송하는 여객 수송 실적 분담율은 각각 13.67%,
55.71%, 30.62%이다.
<표 3- 3> 철도의 구간거리 및 운행속도
구간
구간거리
(km)
새마을호 무궁화호 통일호
운전시분 속도 운전시분 속도 운전시분 속도
서울∼부산
서울∼목포
서울∼광주
서울∼여수
서울∼경주
서울∼울산
서울∼포항
서울∼안동
444.5
418.5
359.9
449.4
404.3
444.0
437.8
255.7
4:10
4:34
3:43
5:30
4:11
4:47
4:51
3:55
107
92
97
82
97
93
90
95
4:50
5:08
4:10
6:00
4:53
5:37
-
4:18
92
82
86
75
83
79
-
60
5:31
5:43
4:23
6:51
-
-
-
4:47
81
73
82
67
-
-
-
54
평 균 94 80 71
청량리∼동해
청량리∼강릉
313.9
359.0
5:17
6:05
59
59
5:40
-
55
-
6:08
7:00
51
51
자료 : 교통개발 연구원, 한국철도기술연구원, 21세기 국가철도망 구축기본계획수립 , 1998
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<표 3- 4> 철도의 차종별 수송분담율
열차구성 새마을 무궁화 통일 소계
여객 수송(인) 15,323,095 62,440,773 34,320,747 112,084,615
분담율(%) 13.67 55.71 30.62 100
자료 : 건설교통부, 건설교통통계연보(교통부문), 1998
각 수단에 대한 평균 운행속도를 살펴보면, 철도의 평균운행속도는
새마을호, 무궁화호 및 비둘기호의 평균 운행속도에 차종별 수송분담율
별로 가중치를 적용하여 산출한 79km / h이며, 승용차는 80km / h, 고속버
스 80km/ h, 항공기는 350km/ h이다. 만약 서울에서 부산까지 각각의 수
단을 이용하여 이동한다면 철도는 평균 4시간 57분이 소요되며 승용차의
경우는 4시간 40분, 고속버스의 경우 5시간 20분, 항공을 이용할 경우는
1시간 5분이 소요된다. 한편 부산에서 제주까지의 소요시간을 비교하면
항공의 경우 55분밖에 걸리지 않지만 연안해운 이용시에는 11시간이 소
요되어 그 편차가 매우 크다.
<표 3- 5> 수송수단별 평균운행속도 및 소요시간
구분 철도 승용차 고속버스 항공 해운
평균운행속도 (km/h) 79 80 80 350 23.6
최고속도 (km/h) 150 180 100 - -
평균
소요
시간
서울∼부산
서울∼목포
서울∼강릉
부산∼제주
4:57
5:14
6:05
-
4:40
4:10
3:20
-
5:20
5:00
3:50
-
1:05
1:00
0:55
0:55
-
-
-
11:30
자료 : 교통개발연구원, 한국철도기술연구원, 21세기 국가철도망 구축기본계획수립 , 1998
대한항공 홈페이지, www .koreanair .co.kr
건설교통부, 건설교통통계연보(교통부문), 1998
http :/ / www .kicc.co.kr/ info/ bu s/ bus.ht
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② 수송 비용
서울∼부산 구간의 철도 요금은 평균 1만9천700원이며, 고속버스를 이
용할 경우 1만5천700원, 항공의 경우는 4만4천300원이다. 철도의 경우 각
차종별 일반 요금에 각 차종별 여객 수송분담율로 가중치를 두어 평균
요금을 계산하였다.
<표 3- 6> 각 구간별 철도의 운임요금
(단위 : 원)
구간
구간거리
(km)
새마을호 무궁화호 통일호
일반 특실 일반 특실 일반 특실
서울∼부산
서울∼목포
서울∼광주
청량리∼동해
청량리∼강릉
444.5
418.5
359.9
313.9
359.0
26,300
24,800
21,300
18,600
21,300
32,800
31,300
26,000
23,300
26,000
18,100
17100
14,700
12,800
14,700
24,000
23,000
18,000
16,100
18,000
-
-
9,400
-
-
-
-
12,900
-
-
자료 : 한국 철도청 홈페이지, www.korail.go.kr, 1999
<표 3- 7> 고속버스의 각 구간 운임비용
구분 요 금 (원) 소요시간일반 우등
대 전
대 구
부 산
광 주
목 포
강 릉
6,000
11,100
15,700
11,900
14,100
9,200
8,700
16,400
23,400
17,700
20,900
13,500
1:50
3:50
5:20
3:55
5:20
3:50
자료 : http :/ / www .kicc.co.kr/ info/ bus/ bu s.html, 1999
<표 3- 8> 각 구간별 항공요금
구간 부산 제주 대구 광주 강릉 여수 목포 속초 포항
요금 (원) 44,300 59,100 34,800 37,000 28,100 48,900 43,900 32,100 41,700
소요시간 1:05 1:10 0:55 1:00 0:55 1:00 1:00 0:50 1:00
자료 : 대한항공 홈페이지, www .koreanair .co.kr, 1999
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<표 3- 9> 각 구간별 차종별 고속도로 통행료
구간 서울∼수원 서울∼천안 서울∼대전 서울∼서대구 서울∼광주 서울∼부산
차종별
통행료
(원)
1
2
3
4
5
1,200
1,200
1,200
2,000
2,000
3,200
3,300
3,400
5,700
5,800
5,700
6,000
6,100
10,300
10,500
9,900
10,300
10,600
18,000
18,300
10,800
11,300
11,500
19,600
19,900
14,100
14,800
15,100
25,500
26,000
자료 : 도로공사 홈페이지, www .freeway.co.kr, 1999
<표 3- 10> 각년도 신규판매 승용자동차의 평균연비 현황
(단위 : ㎞/ ℓ)
구분 91 92 93 94 95 96
평균연비 13.60 13.87 13.89 13.43 12.86 12.97
자료 : 광업진흥공사 홈페이지, www .kores.or .kr
<표 3-11>은 통행자 1인이 서울 시청을 기점으로 하여 각 도시 시청까
지 통행한다고 가정할 때 승용차, 고속버스, 철도 및 항공을 각각 이용할
경우를 비교하면 수원까지는 철도를 이용하는 것이 가장 저렴하며, 대전
부터는 고속버스를 이용하는 것이 가장 저렴하다
철도를 이용할 경우 시청에서 역까지 지하철이 존재하면 지하철을 이
용하고 고속버스를 이용할 경우 시청에서 버스 터미널까지 시내버스를
이용하는 것을 원칙으로 하였으며, 수원시청까지 이용한 철도는 수원행
전철이며, 고속버스는 현재 수원행 고속버스가 운행하지 않기 때문에 사
당역에서 수원역까지 운행하는 고속시외버스를 이용하였다.
승용차의 평균수송비용은 96년 신규판매 승용자동차의 평균연비와 1ℓ
당 1200원을 적용하여 수송비용을 계산한 뒤 고속도로 2종 승용차의 통
행료를 적용하고 승용차 평균 재차인원인 1.73으로 나누어 산출하였다
한편, 수단별 대기시간은 고속버스와 철도는 배차시간의 절반을 적용
하였고 항공의 경우는 일반적인 탑승수송시간인 30분을 적용하였다.
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<표 3- 11> 서울시청으로부터 각 도시 시청까지 소요시간 및 비용
수 단 서울시청 → 수원시청
철도
구 분 서울시청→서울역 서울역→수원역 수원역→수원시청 Total
수 단 도보 전철 시내버스
요 금 0 1100 500 1600
대기시간 0:0 0:05 0:10
1:55소요시간 0:10 1:10 0:20
고속
버스
구 분 서울시청→사당역 사당역→수원역앞 터미널→수원시청 Total
수 단 시내버스 고속좌석버스 시내버스
요 금 500 1,300 500 2,300
대기시간 0:10 0:10 0:10
2:20소요시간 0:30 1:00 0:20
승용차
서울시청→고속도로 경부 고속도로 고속도로→수원시청 Total
수단 승용차(10km) 승용차(31.2km) 승용차(10km)
요금 930 4100 930 5,960
소요시간 0:10 0:20 0:10 0:40
수 단 서울시청 → 대전시청
철도
구 분 서울시청→서울역 서울역→대전역 대전역→대전시청 Total
수 단 도보 무궁화열차 시내버스
요 금 0 6,800 500 7,300
대기시간 0:0 0:15 0:10
2:55소요시간 0:10 2:00 0:20
고속
버스
구 분 서울시청→터미널
서울터미널
→대전터미널
터미널→대전시청 Total
수 단 시내버스 고속버스 일반 시내버스
요 금 500 6,000 500 7,000
대기시간 0:10 0:07 0:10
3:07소요시간 0:30 1:50 0:20
승용차
구 분 서울시청→고속도로 경부 고속도로 고속도로→대전시청 Total
수 단 승용차(10km) 승용차(152.3km) 승용차(10km)
요 금 930 20,400 930 22,260
소요시간 0:10 1:30 0:10 1:50
자료 : 교통개발 연구원, 한국철도기술연구원, 21세기 국가철도망 구축기본계획수립 , 1998
대한항공 홈페이지, www.koreanair .co.kr
철도청 홈페이지, www .korail.go.kr
도로공사 홈페이지, www .freeway.co.kr
http :/ / www .kicc.co.kr/ info/ bus/ bus.htm
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수 단 서울시청 → 대구시청
철도
구 분 서울시청→서울역 서울역→대구역 대구역→대구시청 Total
수 단 도보 무궁화 열차 시내버스
요 금 0 13,200 500 13,700
대기시간 0:0 0:15 0:10
4:35소요시간 0:10 3:50 0:10
고속
버스
구 분 서울시청→터미널 서울터미널→ 대구터미널 터미널→대구시청 Total
수 단 시내버스 고속버스 일반 시내버스
요 금 500 11,100 500 12,100
대기시간 0:10 0:15 0:10
5:05소요시간 0:30 3:50 0:10
승용차
구 분 서울시청→고속도로 경부고속도로 고속도로→대구시청 Total
수 단 승용차(10km) 승용차(288.5km) 승용차(10km)
요 금 930 37,000 930 38,860
소요시간 0:10 3:00 0:10 3:20
항공
구 분 서울시청→김포공항 김포→대구 대구공항→대구시청 Total
수 단 좌석버스 비행기 좌석버스
요 금 1,100 34,800 1,100 37,000
대기시간 0:10 0:30 0:10
3:25소요시간 1:00 0:55 0:40
수 단 서울시청 → 부산시청
철도
구 분 서울시청→서울역 서울역→부산역 부산역→부산시청 Total
수 단 도보 새마을 열차 지하철
요 금 0 26,300 500 26,800
대기시간 0:0 0:15 0:05
5:10소요시간 0:10 4:10 0:30
고속
버스
구 분 서울시청→터미널 서울터미널→ 부산터미널 터미널→부산시청 Total
수 단 시내버스 고속버스 일반 시내버스
요 금 500 15,700 500 16,700
대기시간 0:10 0:08 0:10
6:38소요시간 0:30 5:20 0:20
승용차
구 분 서울시청→고속도로 경부 고속도로 고속도로→부산시청 Total
수 단 승용차(10km) 승용차(428km) 승용차(10km)
요 금 930 54,400 930 56,260
소요시간 0:10 4:20 0:10 4:40
항공
구 분 서울시청→김포공항 김포 → 김해 김해공항→부산시청 Total
수 단 좌석버스 비행기 좌석버스
요 금 1,100 44,300 1,100 46,500
대기시간 0:10 0:30 0:10
3:25소요시간 1:00 1:05 0:30
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수 단 서울시청 → 목포시청
철도
구 분 서울시청→서울역 서울역→목포역 목포역→목포시청 Total
수 단 도보 새마을 열차 도보
요 금 0 24,800 0 24,800
대기시간 0:0 0:30 0:10
5:34소요시간 0:10 4:34 0:10
고속
버스
구 분 서울시청→터미널 서울터미널→ 목포터미널 터미널→목포시청 Total
수 단 시내버스 고속버스 일반 도보
요 금 500 14,100 0 14,600
대기시간 0:10 0:15 0:10
6:35소요시간 0:30 5:20 0:10
승용차
구 분 서울시청→고속도로 경부-호남고속도로(광주)
1번국도(광주)
→ 목포시청 Total
수 단 승용차(10km) 승용차(453.4km) 승용차(57km)
요 금 930 53,300 5,200 59,830
소요시간 0:10 4:30 0:45 5:25
항공
구 분 서울시청→김포공항 김포→목포 목포공항→목포시청 Total
수 단 좌석버스 비행기 좌석버스
요 금 1,100 43,900 1,100 46,100
대기시간 0:10 0:30 0:10
3:50소요시간 1:00 1:00 0:40
수 단 서울시청 → 강릉시청
철도
구 분 서울시청→청량리역 청량리→강릉역 강릉역→강릉시청 Total
수 단 지하철 새마을 열차 시내버스
요 금 500 21,300 500 22,300
대기시간 0:05 1:00 0:10
7:12소요시간 0:20 5:17 0:20
고속
버스
구 분 서울시청→터미널 서울터미널→ 강릉터미널 터미널→강릉시청 Total
수 단 시내버스 고속버스 일반 시내버스
요 금 500 9,200 500 10,200
대기시간 0:10 0:08 0:10
4;58소요시간 0:30 3:50 0:10
승용차
구 분 서울시청→고속도로 영동 고속도로 고속도로→강릉시청 Total
수 단 승용차(10km) 승용차(229.6km) 승용차(3km)
요 금 930 31,200 300 32,430
소요시간 0:10 2:40 0:05 2:55
항공
구 분 서울시청→김포공항 김포→강릉 강릉공항→강릉시청 Total
수 단 좌석버스 비행기 좌석버스
요 금 1,100 37,000 1,100 39,200
대기시간 0:10 0:30 0:10
3:20소요시간 1:00 1:00 0:30
제3장 우리나라 수송분담구조의 문제점 및 원인분석 47
위의 자료를 바탕으로 통행거리당 소요요금을 비교하면 승용차는 76.4
원으로 고속버스의 38.5원에 비해 1.98배 비싸며 철도의 65.8원에 비해
1.16배 비싸다. 통행시간당 소요요금을 비교하면 도로는 6,416원으로 고
속버스 이용시보다 2.7배, 철도의 1.5배가 비싸지만 소요시간은 고속도로
에 비해 1.35배, 철도에 비해 1.26배 빠름을 알 수 있다. 항공을 이용할
경우 시간당 소요요금은 16,554원으로 승용차의 시간당 소요요금에 비해
2.58배가 비싸지만 소요시간은 승용차에 비해 1.87배 빠르다.
<표 3- 12> 각 수단별 평균 통행 요금 및 시간
구분
통행거리당 소요요금
(원/km)
통행거리당 소요시간
(초/km)
통행시간당 소요요금
(원/시)
승용차 136.2 43 11,442
고속버스 38.5 65 2,125
철도 66.0 62 3,823
항공 108.0 32 12,214
<그림 3- 1> 수단별 통행시간 및 요금
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③ 접근성
고속도로와 일반국도가 통과하는 시·군은 우리나라 전체 167개 시·
군중에서 경기도의 광명시와 경상북도의 울릉군을 제외한 165개 시·군
으로 98.8%를 차지한다. 이에 반해 철도역이 위치하는 시·군은 100개로
59.9%를 차지하며, 공항은 16개로 9.6%, 항만이 위치한 시·군은 28개로
16.8%이다.
따라서 수단별 접근을 비교해 보았을 때 도로가 월등하게 유리하며 철
도, 항만, 공항 순으로 접근성이 좋은 것으로 나타난다.
<표 3- 13> 각 시·군별 교통수단 접근성
구분
시·군
개수
(A)
고속도로
일반국도
통과 시·군
개수 (B)
B/A
(%)
철도역이
위치하는
시·군
개수 (C)
C/A
(%)
공항이
위치하는
시·군
개수 (D)
D/A
(%)
항만이
위치하는
시·군
개수 (E)
E/A
(%)
특별시
광역시 7 7 100.0 7 100.0 5 71.4 3 42.9
경기도 31 30 96.8 21 67.7 0 0.0 1 3.2
강원도 18 18 100.0 8 44.4 3 16.7 5 27.8
충청남도 15 15 100.0 8 53.3 0 0.0 4 22.2
충청북도 11 11 100.0 9 81.8 1 9.1 0 0.0
경상남도 20 20 100.0 10 50.0 1 5.0 7 35.0
경상북도 23 22 95.7 16 69.6 2 8.7 1 4.3
전라남도 24 24 100.0 13 54.2 2 8.3 4 16.7
전라북도 14 14 100.0 8 57.1 1 7.1 1 7.1
제주도 4 4 100.0 0 0.0 1 25 2 50.0
소계 167 165 98.8 100 59.9 16 9.6 28 16.8
④ 안전성
지난 1997년 한해 동안 공로에서 발생한 사고의 부상자수는 343,159명,
사망자수 11,603명이며 철도사고의 부상자수는 673명, 사망자수 357명,
항공사고의 부상자수 26명, 사망자 232명, 해운사고의 인명피해는 285명
이였다. 수송량당 사상자 수치를 비교해보면 공로사고가 철도사고에 비
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해 부상자수는 144.7배나 높으며, 항공사고에 비하여 772배가 높다. 사망
자수는 공로사고가 철도사고에 비해 무려 8.7배나 높으며, 항공사고에 비
하면 3배가 높다. 한편, 1997년 한해 공로 사고 건수는 246,452건으로, 철
도 사고 937건의 263배로 사고 건수당 사망자수를 비교하면 철도의 경우
0.381명으로 공로의 0.047명보다 8배 이상이다.
수단별 교통사고에 의한 사회적 연간 비용 손실은 해운이 가장 낮고
도로가 가장 높으며 특히 철도에 비해 62.2배나 많은 것으로 나타났다.
<표 3- 14> 교통 수단별 사고 발생량
구 분 단위 도로 철도 항공 해운
수송량 백만인-㎞ 148,247 41,764 9,052 571
사고 건수 건 246,452 937 4 840
부상자수
사망자수
인
343,159
11,603
673
357
26
232
285
수송량당 부상자수
수송량당 사망자수
인/ 백만인-㎞
2.315
0.078
0.016
0.009
0.003
0.026
0.500
사고건당 부상자수
사고건당 사망자수
인/ 건
1.392
0.047
0.718
0.381
6.5
58
0.280
부상자 인명피해액
사망자 인명피해액
(백만원)
2,314,916
2,045,152
4,540
62,925
175
40,892
50,234
재산피해액 (백만원) 47,336 3,345 96,850 -
사고손실 총액 (백만원) 4,407,404 70,810 137,917 50,234
주 : 철도에 지하철 포함, 1997년 기준
자료 : 건설교통부, 교통안전연차보고서, 1998
건설교통부, 교통통계연보, 1998
도로교통안전협회, 교통사고의 사회적 비용에 관한 연구, 1992
(3) 공급자 측면
공급자 측면에서 분석할 수 있는 수단별 특성으로는 경제성, 수송거리
별 수단분담율, 에너지 효율성 등이다. 경제성은 km당 건설비용과 단위
면적당 수송용량 등을 비교하여 분석하고 에너지 효율성은 수송수단별
에너지 소비구조와 단위수송량당 에너지 소모량을 비교·분석한다.
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① 경제성
고속도로 4차선의 km당 공사비는 320억원이며 고속전철은 428억원으
로 고속도로 4차선 공사비의 1.34배에 달한다.
<표 3- 15> 수단별 공사비
구분 공사비
고속도로(4차선)
고속전철(복 선)
320억원/ ㎞
428억원/ ㎞
주 : 고속도로 공사비는 98년 가격기준임
고속전철 공사비는 97년 가격기준임
자료 : 한국철도학회, 1998년도 춘계학술대회논문집, 1998
건설교통부, 건교부 도로국 업무 현황, 1998
철도와 도로의 건설에 필요한 용지면적과 수송용량과의 관계를 살펴보
면 <표 3-16> 및 <표 3-17>와 같으며, 같은 용량에서 고속도로가 철도보
다 평균 2.2배의 용지면적을 필요로 한다.
<표 3- 16> 도로의 차선폭과 용량
차선폭 (m) 13.2 23.4 30.6 37.8 45.0 52.2 59.4
용량(인/ 1방향/시간) 4,012 14,330 21,495 28,660 35,825 42,990 50,155
차선수 2차선 4차선 6차선 8차선 10차선 12차선 14차선
자료 : 교통개발연구원, 사회간접자본 확충을 위한 정책토론회, 1991
<표 3- 17> 철도의 괘도폭과 용량
괘도폭 (m) 13.2 22.3 30.9 40.6 49.2 58.9 67.5
용량(인/ 1방향/시간) 21,000 42,000 63,000 84,000 105,000 126,000 147,000
괘도 복선 복복선 3복선 4복선 5복선 6복선 7복선
자료 : 교통개발연구원, 사회간접자본 확충을 위한 정책토론회, 1991
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철도는 단일 차량으로 운행되는 도로상의 차량과는 달리 여러 개의 차
량을 묶은 열차(Train)단위로 운행하기 때문에 대량수송이 가능하다.(김
연규, 양근율, 1998:37) <표 3-18>과 같이 철도는 4차선 도로의 승용차에
비해 단위시간당 수송능력이 2.8배 높으며 토지의 단위면적당 수송 능력
은 7.3배 우세하다.
<표 3- 18> 도로와 철도의 수송능력
구분
철도(복선) 도로(4차선)
여객열차 화물열차 버스 승용차 화물차
폭원(m) 9.3m 24.4m
조
건
정원 및 적재가능량
12량 편성
1,000인
50량 편성
750톤
40인 4인 10톤
운전 시격 3분 4분 15초 3초 10초
시간당 운행 횟수 20 15 360 1,800 540
시간당 수송능력 20,000인 11,250톤 14,400인 7,200인 5,400톤
폭 1m당 수송능력 2,151인 1,210톤 590인 295인 221톤
자료 : 久保田 傳, 철도공학 핸드북, 1995. 25p .
② 에너지 효율성
우리 나라의 에너지 소비량은 경제성장 및 증대되는 교통부문의 수요
에 비례하여 증가하고 있으며, 이와 같은 소비규모의 확대는 선진국화
되어 가는 단계에서 한동안 지속될 전망이다. 1995년 현재 우리 나라의
총 에너지 소비량 중 수송부문이 차지하는 비율은 20.6%로 24,442.7천톤
에 달하며 산업부문 다음으로 큰 비중을 차지하고 있다.
교통 부문별로는 도로가 수송부문 에너지소비량의 대부분인 77.6%를
차지하고 있으며 해운, 항공, 철도 순이다. 여객 수송부문에서는 1000kcal
당 여객수송실적이 철도가 7.19인-km로 도로의 0.4인-km에 비해 18배,
해운 0.35인-km에 비해 20.8배 에너지 효율성이 높다. 한편, 화물 수송부
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문에서는 1000kcal당 화물수송실적이 철도가 10.24톤-km로 도로의 0.47톤
-km에 비해 21.6배, 해운 5.98톤-km에 비해 1.7배 에너지 효율성이 높다.
<표 3- 19> 수송수단별 에너지 소비구조
구분 도로 철도 항공 해운 합계
소비량 (천톤)
구성비 (%)
18,962 .2
77.6
453.8
1.9
3,163.8
7.6
1,862.9
12.9
24,442.7
100.0
단위수송량당
에너지 소모
여객(kcal/인- km) 2,522.41 139.10 - 2895.54 5557.05
화물(kcal/톤- km) 2,111.67 97.69 - 167.16 2376.52
단위 열량당
수송 규모
여객(인- km/1000kcal) 0.40 7.19 - 0.35 0.18
화물(톤- km/1000kcal) 0.47 10.24 - 5.98 0.42
철도 대비
여객 18.1 1.0 - 20.8 -
화물 21.6 1.0 - 1.7 -
주 : 해운과 항공은 해외급유량을 제외, 자동차부문 포함
자료 : 산업자원부, 에너지경제연구원, 에너지총조사보고서, 1997
특히 도로는 수송부문의 전체 에너지 소비량의 77.6%에 달하는 18,962
천톤을 소비함에도 불구하고 화물수송에 있어 그 역할이 미비하다고 판
단되며, 오히려 철도는 도로에 비해 훨씬 적은 에너지를 소모하지만 에
너지 소비량에 비해 많은 여객과 화물을 수송한다. (그림 3-2 참조)
<그림 3- 2> 에너지소모량과 수송실적
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(4) 지역적 측면 : 환경 친화성
교통이 환경에 미치는 영향은 크게 대기오염과 소음 및 진동의 발생으
로 구별된다. 이중 가장 심각한 문제는 대기오염으로, 교통부문에서 사용
되는 연료의 대부분이 석유류이기 때문에 교통량의 증가에 따른 대기오
염의 심화는 지속될 것으로 예상된다. 유럽의 경우 철도는 승용차에 비
해 단위 수송량당 CO2 배출량이 43%, 화물차에 비해서는 20%에 불과하다.
따라서 일반적으로 도로는 철도보다 3.4배의 환경오염물질을 배출하는
것으로 조사되어 환경친화성이 크게 낮은 것으로 나타났다.
<표 3- 20> 유럽의 교통수단별 배기가스 배출량
(단위 : g/ 인-km, 톤-km)
구 분 수단 CO2 CO NOx CxHy
여 객
도 로
철 도
항 공
180
78
160
11
0.13
0.28
2.1
0.46
0.71
2.3
0.30
0.31
화 물
도 로
철 도
항 공
207
41
1,160
2.4
0.05
1.4
3.6
0.2
5.3
1.1
0.08
0.8
자료 : C.C.E. 1995. Vers une tarification equitable et efficace dans les transports:
Options en matiere d' internalisation des couts externes des transports dans
I'U.E. Livre Vert . COM(95)
2. 수송분담구조의 문제점
우리나라 수송분담구조의 문제점을 분석하기 위해서는 수송거리별 수
단분담구조의 현황 파악이 선행되어야 한다. 따라서 본 절에서는 각 수
단별 O/ D 통행량을 기초로 하여 거리별 수송실적을 살펴보기로 하겠다.
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1) 수송분담구조의 문제점 분석
(1) 분석 방법
철도는 75개 죤간 통행으로 구성되어 있는 1994년 O/ D데이터와 O/ D
간 거리 데이터를 바탕으로 50km이내, 50km∼100km구간, 100km∼
200km구간, 200km∼300km구간, 300km∼400km구간과 400km이상 구간
통행량으로 구분하여 분석하였다. 여객열차는 비둘기호, 통일호, 무궁화
호, 그리고 새마을호로 분류 조사되어 있는 자료를 활용하였고, 화물열차
는 75개 죤간 11개 품목별로 분류 조사되어진 자료를 활용하였다.
도로는 국토연구원에서 보유하고 있는 1998년 전국 248개 죤간 O/ D
통행량과 죤간 거리를 기초 데이터로 활용하여 철도와 동일하게 구간별
통행량을 산출하였다. 다만, 이 자료는 통행배분을 한 결과 데이터이기
때문에 1998년 수송실적과는 약간의 오차가 있다. 이 데이터는 차종별로
구분되어 있는데 여객은 승용차와 소형버스, 대형버스로 구분되어있고
화물은 소형화물, 중형화물, 대형화물로 구분되어 있다. 각 차량 대수로
구성되어 있는 데이터를 여객의 경우 인-통행으로, 화물은 톤-통행으로
전환하기 위하여 각 차종별 평균재차인원과 평균적재톤수를 적용하여 데
이터를 새롭게 구성하였다. 각 차종별로 적용한 평균재차인원과 평균적
재톤수는 다음 <표 3-21>과 같다.
<표 3- 2 1> 차종별 평균재차인원 및 평균적재톤수
구 분 차 종
여 객 차종별평균재차인원(인/대) 승용차 소형버스 대형버스
2.1 3.7 15.3
화 물 차종별평균적재톤수(톤/대) 소형화물 중형화물 대형화물
0.9 2.9 6.3
주 : 차종별 재차인원과 차종별 적재톤수는 현장조사자료로 가정치 임
자료 : 한국도로공사, 고속도로 타당성 조사 및 기본설계 실무편람, 1998
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또한, 항공의 경우는 1998년 각 공항간의 수송실적과 거리 데이터를
이용하여 거리구간별 통행량을 산출하였으며 해운수송은 국내 항간 수송
량이 통계처리가 되지 않기 때문에 조사가 불가능하였다.
(2) 분석 결과
현재 우리나라 수송분담구조는 전체적으로 도로부문의 비중이 높으며
철도와 항공이 담당해야 할 중·장거리 수송 역시 도로부문에 상당부분
의존하고 있다는 사실을 알 수 있었다. (그림 3-3, 3-4 참조)
<표 3- 22> 수송거리별 수송실적
(단위 : 천인, 천톤)
구 분 50km이하 50~100km 100~200 200~300 300~400 400km∼ 합계
여
객
철도 63,473 20,082 18,710 19,580 7,879 7,262 136,987
도로 3,367,088 1,065,788 853,674 158,960 44,187 42,026 5,531,724
항공 0 0.1 333 4,398 10,804 3,970 19,504
합계 3,430,561 1,085,871 872,717 182,937 62,871 53,259 5,688
화
물
철도 14,100 4,758 8,014 18,822 5,208 6,058 57,859
도로 359,385 199,781 238,425 109,163 41,882 14,345 962,981
항공 0 0 0.9 37 165 153 361
합계 374,385 204,539 246,440 128,027 47,255 20,561 1,021,202
주 : 철도는 1994년 O/ D 자료이며, 도로와 항공은 1998년 O/ D 자료임
자료 : 건설교통부, 교통통계연보, 1999
<표 3- 23> 수송거리별 각 수단간의 수송분담율
(단위 : %)
구 분 50km미만 50∼100km 100∼200km 200∼300km 300∼400km 400km이상
여
객
철도 1.85 1.85 2.14 10.70 12.53 13.64
도로 98.15 98.15 97.82 86.89 70.28 78.91
항공 0.00 0.00 0.04 2.40 17.18 7.45
합계 100 100 100 100 100 100
화
물
철도 4.01 2.23 3.25 14.70 11.02 29.46
도로 95.99 97.67 96.75 85.27 88.63 69.77
항공 0.00 0.00 0.00 0.03 0.35 0.77
합계 100 100 100 100 100 100
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<그림 3- 3> 거리별 여객의 수송분담율
<그림 3- 4> 거리별 화물의 수송분담율
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2) 수송분담구조의 문제점으로 인한 파생결과
우리나라 수송분담구조가 전체적으로 도로부문의 비중이 높은데다가
철도와 항공이 담당해야 할 중·장거리 수송 역시 도로부문에 상당부분
의존함으로서 도로혼잡비용증가, 물류비용증가, 교통사고 증가, 환경오염
심화, 에너지소모량 증가 등 수많은 문제를 파생시키고 있다.
이는 앞 절 수송수단별 특성에서 살펴본 바와 같이 도로가 타 수단에
비해 상대적으로 많은 사회적 비용을 유발시키기 때문이며 구체적인 파
생결과는 다음과 같다.
먼저 급증하는 자동차 증가추세로 도로의 공급이 상대적으로 매우 낮
기 때문에, 이로 인해 교통애로구간은 계속 증가되어 간선도로망의 교통
혼잡을 매년 심화시키는 결과를 초래하고 있다. 교통혼잡구간은 87년
262km에서 ' 97년 현재 4,323km으로 년평균 29.0%씩 증가하고 있으며,
이로 인한 도로혼잡비용이 91년 5조원에서 97년에는 18조원으로 년평균
20.1%씩 증가하고 있는 추세에 놓여 있다.
또한, 물류비용측면에서도 97년 총물류비가 69조 6천억원으로 동년 국
내총생산(GDP)의 16.5%를 차지하여, 미국의 97년 국가물류비(GDP의
10.7%)에 비해 1.6배 정도 높게 나타나고 있으며, 이 중 혼잡비용 18조원
을 포함한 도로의 물류비가 46조원에 이르는 결과를 초래하고 있다.
교통사고는 도로위주의 수송분담구조로 해마다 증가하여, 1997년 한해
도로 사고 건수는 246,452건으로, 철도 937건, 항공 4건, 해운 840건과 비
교할 때 도로가 압도적이며, 수송수단별 교통사고에 의한 사회적 연간
비용 손실 역시 도로가 가장 높으며 특히 철도에 비해 62.2배나 많은 것
으로 나타나고 있다.
우리나라의 에너지 소비량은 경제성장 및 증대되는 교통부문의 수요에
비례하여 증가하고 있는데, 1995년 현재 우리나라의 총 에너지 소비량
중 수송부문이 차지하는 비율은 20.6%로 24,442.7천톤에 달하며 산업부문
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다음으로 큰 비중을 차지하고 있다. 교통 부문별로는 도로가 수송부문
에너지소비량의 대부분인 77.6%를 차지하고 있으며 다음은 해운, 항공,
철도순이다.
교통환경문제는 크게 대기오염과 소음 및 진동의 발생으로 구별하여
살펴볼 수 있지만, 이 중 가장 심각한 문제는 자동차가 배출하는 매연으
로 인한 대기오염이고, 이는 교통부문에서 사용되는 연료의 대부분이 석
유류이기 때문에 도로교통량의 증가에 따른 대기오염은 앞으로 더욱 심
화될 것으로 예상된다.
3. 수송분담구조 왜곡의 원인분석
1) 수요측면
우리나라는 1970년대∼1980년대 고도경제성장과정을 겪으면서 국민 소
득수준 향상과 생활양식의 변화 등으로 자가용의 편리성에 매료된 이용
자들이 자가용을 선호하게 되고 그 여파로 도로로 편중된 교통수요가 수
요측면의 수송분담구조 왜곡의 주 원인이 되고 있다. 따라서 여객과 화
물의 수송수요가 철도에서 도로로 전환된데에서 수송분담구조가 왜곡되
는 현상이 생겼으므로 항공이나 해운이 수송분담구조를 왜곡시켰다고는
볼 수 없고, 여기서는 철도와 도로의 수송수요 전환원인을 살펴보았다.
① 철도수요가 점차 낮아진 이유는 경제가 발전함에 따라 수송구조에
있어 수단간 연계성이 미처 확보되어 있지 못한 경우에 철도는 화물적하
로부터 실수요자에 이르는 운반에 있어서 여러 단계를 거쳐야 하고 또한
화물배정에 시일이 소요되고 화물의 파손이나 감량시 그 배상청구가 복
잡한데 반하여
② 도로의 자동차는 여러 가지 면에서 신속하고 책임소재가 분명하다
는 잇점이 있기 때문에 도로의 수송분담율이 높아지고 철도의 수송분담
율이 점차 낮아지게 되었다고 볼 수 있다.
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2) 공급측면
과거 40년간 여객 및 화물 수송분담구조 변화추이를 통해 공급측면에
서의 수송수단분담 왜곡원인은 도로부문에 집중적인 투자를 해왔다는 것
이다.
도로부문이라는 단일수단에 치중된 투자배분 때문에 철도부문의 투자
는 경제사회개발 5개년 계획이 시작된 1962년부터 6차 계획기간인 1991
년까지의 30여년간 그 비중이 크게 감소되어 왔다.
즉, 철도는 제1차 경제개발 5개년계획때는 60.6%의 투자비중이 제6차
계획때는 10.1%까지 낮아진 반면 도로는 제1차 계획때 17.2%에서 제6차
계획때는 79.6%까지 비중이 높아졌다.
<표 3- 24> 경제개발 계획기간별 교통부문별 투자비중
(단위: %)
구분
1차 계획
1962- 1966
2차 계획
1967- 1971
3차 계획
1972- 1976
4차 계획
1977- 1981
5차 계획
1982- 1986
6차 계획
1987- 1991
철도 60.6 28.7 29.4 21.7 12.1 10.1
도로 17.2 52.0 51.6 47.1 46.7 79.6
항만/항공 22.2 15.5 16.3 15.0 10.6 9.2
지하철 - 3.8 2.7 16.2 30.6 1.1
자료 : 재경원, 예산개요, 1992
사회간접자본에 대한 투자에 대하여 최근 5년간 실적을 중심으로 교통
수단부문별로 분석해 보면, 도로에 대한 투자는 전체 사회간접자본 투자
액중 55% 정도로 고속철도를 포함한 철도부문의 약 3배 수준으로 , 금
액을 기준으로 비교할 경우 도로투자액은 5년간 총 14조 277억원으로 철
도의 투자액인 4조 4,168억원 보다 3.2배나 높은 투자가 있었음을 알 수
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있다.
이것은 기본적으로 교통체계 개념의 투자보다는 건설개념의 투자가 이
루어 졌음을 의미하며, 교통체계 개념에서의 투자의 효율성을 비교해 볼
때 철도가 도로보다 효율성이 높음에도 불구하고 도로부문에 대한 집중
투자가 이루어짐에 따라 차량증가의 유발, 환경오염의 증가 등 부정적인
요소 등이 점진적으로 등장하게 되는 계기가 되었다. 따라서 교통체계와
효율성 관점에서 각 수단간 투자비의 분담이 제고되어야 할 것이다.
<표 3- 25> 교통부문 SOC 투자액 추이
(단위 : 억원, %)
구 분 1992년 1993년 1994년 1995년 1996년
년평균
증가율
도로
금액 17,555 21,049 28,396 32,444 40,833
23.5
비율 61.1 56.4 57.0 54.4 55.6
철도
금액 4,720 7,303 7,973 10,598 13,574
30.3
비율 16.4 19.6 16.0 17.8 18.5
지하철
금액 2,500 3,810 6,500 8,292 8,399
35.4
비율 8.7 10.2 13.1 13.9 11.4
공항
금액 1,089 2,079 3,200 3,628 4,452
42.2
비율 3.8 5.6 6.4 6.1 6.1
항만
금액 2,874 3,075 3,714 4,671 6,147
24.6
비율 10.0 8.2 7.5 7.8 8.4
계
금액 28,738 37,316 49,783 59,633 73,405
26.4
비율 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
자료 : 해양수산부, 해운항만정책자료집, 1996
또한 수송수단별 공급시설확충에 있어서도 과거에는 수단간 연계성에
대한 고려나 이용자의 환승에 대한 배려가 전혀 없었기 때문에 현재와
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같은 도로위주의 수송분담구조를 가져온 원인으로 지적할 수 있다.
더욱이 미래를 내다보는 식견없이 그때그때의 처방에만 급급한 수요
추종적인 미봉책만 구사했기 때문에 도로이외의 각 수단별 시설부족과
시설노후화에 개선방안을 강구할 수 없었으며, 타 수송수단의 접근성이
취약하여 도로위주의 수송분담구조 왜곡을 가져왔다.
3) 사회·환경적 측면
과거 우리나라는 교통체계의 효율성을 향상시키기 위해 환경문제 인식
이나, 교통안전문제 인식, 에너지문제 인식 등 양질의 인간 삶과 미래예
측적인 계획에 대한 고려 없이 정책을 추진해 온것도 현재의 왜곡된 수
송분담구조를 야기하게된 원인으로 지적할 수 있다.
서방 선진국들이 다가오는 밀레니엄시대에 대응하기 위해 안전과 환
경, 에너지, 기술개발위주의 교통체계구축을 위해 노력하고 있는 추세에
발맞추어 우리나라도 인간의 삶의 질을 제고시키는 차원에서 효율적인
수송수단분담체계를 구축하기 위한 교통부문의 획기적인 구조개혁이 필
요함에도 불구하고 이에 대한 계획이 부족하였던 것도 원인이 될 수 있
겠다.
63
제4장
선진국 수송분담구조 분석
본 장에서는 첫째, 선진국들의 교통시설 공급현황과 수송분담구조를
분석하여 각 국가별 특징을 파악하고 우리 나라의 교통시설 공급현황과
수송분담구조와 비교·분석하고자 한다. 둘째, 선진국들의 수송분담구조
의 변천과 각 수단별 교통시설의 공급추이를 알아본다. 셋째, 사회경제지
표의 추이를 분석하고 수송분담구조 변화의 원인을 밝히고 이를 기초로
현재 우리 나라 수송분담구조의 위상을 진단하고 장래의 수송분담구조를
조망한다. 마지막으로 최근 선진국들의 교통정책 동향 및 변천과정을 분
석하여 우리 나라 교통정책 방향에의 의미를 알아보고자 한다.
1. 선진국의 교통시설 공급과 수송분담구조 현황
1) 유럽
(1) 교통시설공급현황
① 도로
유럽 주요 국가들의 인구 천인당 도로연장은 스웨덴이 가장 높아
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15.5km / 천인이고 이탈리아가 가장 낮은 5.52km / 천인이어서 국가별 편차
가 큰 것으로 나타났으며 평균값은 10.6km / 천인이다. 우리 나라와 1인당
국민소득이 비슷한 포르투칼의 경우 6.9km / 천인으로 우리 나라의
1.8km/ 천인보다 휠씬 높은 것으로 나타났다. 단위면적당 도로연장인 도
로밀도의 경우도 작게는 0.31㎞/ ㎢(스웨덴)에서 크게는 4.61㎞/ ㎢(벨기에)
로 나타나 역시 국가별 편차가 큼을 알 수 있다.
<표 4- 1> 유럽 국가들의 도로 공급 현황 (1996)
구 분 벨기에 덴마크
포루
투칼
스웨덴 스페인
이탈
리아
영
국
네덜
란드
프랑스
독
일
계 평균
도로연장
(천㎞) 143 62 69 138 345 317 372 127 893 633 3099 304.4
천인당
도로연장
(㎞/천인)
14.1 11.7 6.9 15.5 8.78 5.52 6.33 8.20 15.29 7.73 - 10.6
도로밀도
(㎞/㎢) 4.61 1.44 0.75 0.31 0.68 1.05 1.52 3.10 1.63 1.77 - 1.40
자료 : 통계청, OECD국가의 주요통계자료, 1998
http :/ / europa.eu .int/ en/ comm
② 철도
도로공급현황같이 철도의 공급수준 (즉, 철도밀도 및 천인당 철도연장)
도 각 국가마다 매우 다양한데, 이는 각 국가들의 자연 지리적인 여건과
사회경제적인 여건, 그리고 교통시설의 발달 배경이 다르기 때문으로 여
겨진다(<표 4-2> 참조). 유럽 평균의 경우 천인당 철도연장은 우리 나라
보다 약 8배 높은 수준이며 철도밀도의 경우 약 2배 정도 높다.
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<표 4- 2> 유럽 국가들의 철도 공급현황 (1996)
구 분
벨기
에
덴마
크
포르
투칼
스웨
덴
스페
인
이탈
리아
영
국
네덜
란드
프랑
스
독
일
계 평균
철도연장
(천km) 3.4 2.4 3.1 10.3 12.6 16.1 16.9 2.8 32.3 41.4 141.3 14.4
천인당
철도연장
(km/천인)
0.33 0.45 0.31 1.16 0.32 0.28 0.29 0.18 0.55 0.51 - 0.54
철도밀도
(㎞/천㎢) 19.7 55.7 33.7 22.9 25.0 53.4 69.0 68.3 58.8 116.0 - 56.2
자료 : 통계청, OECD국가의 주요통계자료, 1998
http :/ / europa.eu .int/ en/ comm
(2) 수송분담구조
① 여객
여객 수송의 경우 철도와 도로를 제외한 타 수단들의 수송분담율이 모
호하여 철도와 도로의 상대적인 수송분담율에 중점을 두어 분석하였다.
철도와 도로의 분담율의 합을 100%로 보았을 때 유럽의 주요 10개국 모
두 도로의 수송분담율이 90%를 넘으며 평균 도로분담율이 93.7%, 철도
분담율이 6.3%로 도로분담율이 철도분담율의 약 15배 수준으로 나타났
다. 한편 우리 나라와 지형적 여건이 비슷한 이탈리아나 영국의 도로분
담율은 각각 92.9%와 94.7%로 도로가 여객 수송에 있어 절대 우위를 차
지하고 있다.
<표 4- 3> 유럽의 여객 수송분담율 현황
(단위 :%)
구 분 벨기에 덴마크
포루
투칼
스웨덴 스페인
이탈
리아
영국
네덜
란드
프랑스 독일 평균
93.7도로 93.5 94.2 96.1 92.7 92.5 92.9 94.7 91.4 91.9 91.8
6.3철도 6.5 5.8 3.9 7.3 7.5 7.1 5.2 8.6 8.2 8.2
주: 도로와 철도만 고려
자료 : http :/ / europa.eu .int/ en/ comm
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② 화물
여객 수송과는 달리 국가마다 다양한 수단분담율을 보이고 있으나 모
든 교통수단중 도로의 비중이 가장 높다. 도로의 수송분담율을 살펴보면
매우 다양하여 스페인이 91.9%로 가장 높고 프랑스와 독일은 각각
67.2%, 66.2%이고 내륙 운하가 발달한 네덜란드가 58.2%로 가장 낮다.
철도의 수단분담율도 도로처럼 국가별로 매우 다양하여 스웨덴이나 프랑
스의 경우 각각 37.6%와 21.0%로 높은 편이나 스페인과 덴마크는 각각
5.0%와 6.2%로 매우 낮은 수준이다. 도로와 철도만을 비교할 경우 평균
적으로 도로의 분담율이 철도 분담율의 약 5.2배로 여객에 비해서는 도
로의 철도에 대한 분담율비가 적은 편이다. 한편 내륙운하나 파이프라인
이 거의 없는 우리 나라와는 달리 네덜란드의 경우 내륙운하의 분담율이
33.2%로 매우 높고 대부분의 국가가 내륙운하나 파이프라인을 화물수송
에 활용하고 있다.
<표 4- 4> 유럽의 화물 수송분담율 현황
(단위 : %)
구 분 벨기에 덴마크
포루
투칼
스웨덴 스페인
이탈
리아
영국
네덜
란드
프랑스 독일 평균
77.9도로 75.0 82.9 90.3 62.4 91.9 85.3 85.0 58.2 67.2 66.2
15.1철도 12.7 6.2 9.7 37.6 5.0 9.2 7.5 2.9 21.0 15.9
2.7
내륙
운하
9.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 33.2 2.4 14.4
4.2
파이프
라인
2.6 10.9 0.0 0.0 3.0 5.4 7.3 5.6 9.3 3.4
자료 : http :/ / europa.eu .int/ en/ comm
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2) 북미주
(1) 교통시설공급현황
① 도로
미국 및 캐나다로 구성된 북미대륙의 도로연장은 유럽의 주요 10개국
의 총 연장 3,099천km의 2.3배인 7,269천km에 달하며, 천인당 도로연장
도 52.5 km/ 천인으로 유럽 평균인 10.6 km/ 천인의 5배 수준이다. 이러
한 도로공급 수준은 유럽국가들과는 달리 국토면적이 매우 크고 인구밀
도가 적으며, 자동차 문화가 고도로 발달함에 기인하는 것으로 판단된다.
반대로 도로밀도의 경우 0.39 ㎞/ ㎢으로 유럽 평균의 28%정도에 불과하
다.
<표 4- 5> 미주 국가들의 도로 공급 현황 (1996)
구 분 미국 캐나다 계 평균
도로연장 (천㎞) 6420.3 849.1 7269.4 3635.1
천인당 도로연장 (㎞/천인) 24.2 28.3 - 52.5
도로밀도 (㎞/㎢) 0.68 0.09 - 0.39
자료 : 통계청, OECD국가의 주요통계자료, 1998
http :/ / europa.eu .int/ en/ comm
② 철도
미국과 캐나다의 철도연장의 합은 190천km로서 유럽의 주요 10개국
합인 141천km와 큰 차이가 없으며 인구 천인당 철도연장 역시 0.56km/
천인으로 유럽 주요 10개국 평균인 0.54 km/ 천인과 비슷한 수준이다. 철
도밀도의 경우 9.9㎞/ 천㎢으로 유럽 주요 10개국 평균(56.2㎞/ 천㎢)에 비
해 매우 낮은데 이는 상대적으로 넓은 국토면적과 작은 인구밀도에 기인
하는 것으로 사료된다.
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<표 4- 6> 미주 국가들의 철도 공급 현황 (1996)
구 분 미국 캐나다 계 평균
철도연장 (천㎞) 176 14 190 94
천인당 철도연장 (㎞/천인) 0.66 0.45 0.56
철도밀도 (㎞/천㎢) 18.4 1.4 9.9
자료 : http :/ / europa.eu .int/ en/ comm
(2) 수송분담구조
① 여객
미국과 캐나다의 경우 철도의 분담율이 1%미만이고 도로의 분담율이
88.7%로서 도로와 철도만을 비교할 경우 도로가 절대적인 우위를 차지
하고 있다. 항공의 수송분담율이 전체의 약 10%로서 일본이나 우리 나
라와 비교할 때 매우 높은 수준이며, 지역간 장거리 여객 수송에 있어
항공이 철도를 대신하고 있는 것으로 여겨진다.
<표 4- 7> 미주의 여객 수송분담율 현황
(단위 : %)
구 분 미국 캐나다 평균
도 로 88.9 88.4 88.7
철 도 0.6 0.3 0.5
항 공 10.5 11.3 10.8
자료 : http/ / europa.eu .int/ en/ comm
② 화물
유럽 국가들과는 달리 화물 수송에 있어서 도로대신 철도가 중추적인
역할을 하고 있다. 즉, 미국과 캐나다를 평균적으로 살펴보면 도로의 분
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담율이 35.8%이고 철도의 분담율이 49.5%로 철도의 분담율이 도로의 분
담율보다 높은 수준이다. 미국의 경우 유럽 국가들처럼 내륙운하(10.7%)
나 파이프라인(18.7%)을 이용한 화물 수송도 상당한 수준으로 나타났다.
<표 4- 8> 미주의 화물 수송분담율 현황
(단위 : %)
구 분 미국 캐나다 평균
도 로 29.7 41.9 35.8
철 도 40.9 58.0 49.5
내륙운하 10.7 0.1 5.4
파이프라인 18.7 - -
자료 : http/ / europa.eu .int/ en/ comm
3) 일본
(1) 교통시설공급현황
① 도로
일본의 도로연장은 1,160,000km, 천인당 도로연장은 9.2km / 천인, 도로
밀도는 3.07㎞/ ㎢으로, 천인당 도로연장은 유럽의 주요 10개국 평균과
비슷한 수준이며 도로밀도는 유럽 주요 10개국 평균의 2배 수준이다.
② 철도
일본의 철도 연장은 20,300km, 천인당 철도연장은 0.16km/ 천인, 철도
밀도는 53.7㎞/ 천㎢으로 철도밀도의 경우 유럽 주요 10개국 평균과 비슷
하며 천인당 철도연장의 경우 유럽 주요 10개국 평균의 32% 정도이다.
우리 나라와 비교할 경우 천인당 철도연장은 2.3배, 철도밀도는 1.7배 수
준으로 나타났다.
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(2) 수송분담구조
① 여객
일본의 여객수송분담율은 도로, 철도, 항공, 해운이 각각 65.9%, 29.1%,
4.5%, 0.4%로 조사대상 국가들 중 철도의 수송분담율이 가장 높고 상대
적으로 도로의 수송분담율이 가장 낮은 편이다 (Statistical Bureau
Management and Coordination Agency in Governm ent of Jap an, 1996).
일본의 도로시설 공급수준이나 철도의 공급 수준이 유럽국가들과 비슷함
을 감안 할 때 일본의 철도분담율은 상대적으로 매우 높은 편임을 알 수
있다. 이러한 결과는 1960년 이후 계속된 신간선을 비롯한 간선 철도망
의 효율적인 공급과 운영에 기인하는 것으로 여겨진다.
② 화물
일본의 화물수송분담율은 도로, 철도, 항공, 해운이 각각 51.5%, 4.5%,
0.2%, 43.8%로 도로와 해운의 분담율이 절대적이다. 도로와 철도만을 고
려할 경우 도로의 분담율이 철도 분담율의 11.4배로 유럽이나 미주국가
들과 비교할 때 도로의 철도에 대한 상대적인 분담율이 매우 높은 수준
이다. 결과적으로 일본의 철도는 북미주국가들과는 반대로 화물보다는
여객 수송에 주로 이용되고 있는 것으로 판단된다.
4) 우리 나라와의 비교
(1) 수송분담구조
① 여객
도로와 철도만을 고려할 경우 우리 나라의 도로와 철도의 여객분담율
은 78.0%와 22.0%로, 일본과 비교할 때 철도의 분담율이 다소 낮지만 기
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타 유럽 및 미주의 선진국들과 비교 할 경우 철도의 수송분담율이 상대
적으로 높은 것으로 조사됐다. 따라서 우리 나라의 여객 수송분담 구조
는 유럽과 일본의 중간형이라고 할 수 있겠다.
<표 4- 9> 한국과 선진 국가들의 여객 수송분담율 비교 (1996)
(단위 : %)
구 분 한국 유럽 미주 일본
도 로 78.0 93.7 99.4 69.4
철 도 22.0 6.3 0.6 30.6
주 : 한국은 1997년 자료
도로와 철도만 고려
② 화물
여객 수송분담율과 같이 화물의 경우도 항공과 해운의 통계가 부정확
하고 국가마다 이용 수단들이 다양하여 도로와 철도의 상대적인 분담율
로 비교하였다. 우리 나라의 도로 및 철도 분담율은 각각 82.4%와 17.6%
로 유럽의 83.8%와 16.2%와 매우 비슷하며 미주국가들과 비교할 경우
여객 수송과는 반대로 도로의 분담율이 상대적으로 높고 철도의 분담율
이 낮은 편이다. 한편 일본과 비교할 경우 도로의 분담율이 낮고 철도의
분담율은 약 2배 수준이어서 여객소송분담구조와 같이 우리 나라의 화물
수송분담구조는 유럽과 일본의 중간형이라 판단된다.
<표 4- 10> 한국과 선진 국가들의 화물 수송분담율 비교 (1996)
(단위 : %)
구 분 한국 유럽 미주 일본
도 로 82.4 83.8 42.0 92.0
철 도 17.6 16.2 58.0 8.0
주1: 한국은 1997년 자료
주2: 도로와 철도만 고려
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(2) 교통시설공급 현황
① 도로
우리 나라의 인구 천인당 도로연장은 1.8km/ 천인으로 유럽 평균인
10.6km / 천인이나 일본 평균인 9.2km / 천인의 20% 수준에 불과하고 1인
당 GNP와 인구수가 비슷한 스페인의 8.8km / 천인이나 포루투칼의
6.9km/ 천인보다도 낮은 실정이다. 단위면적당 도로연장인 도로 밀도의
경우 0.83km / km 2으로 유럽 평균의 59%, 일본의 27% 수준에 불과하다.
<표 4- 11> 한국과 선진 국가들의 도로 공급 현황 비교 (1996)
구 분 한국 유럽 미주 일본
선진국
평균1)
도로연장 (천㎞) 82 304 3635 1160 1670
천인당 도로연장
(㎞/천인)
1.8 10.6 52.5 9.2 24.1
도로밀도 (㎞/㎢) 0.83 1.41 0.39 3.07 1.62
주 : 유럽은 주요 12개국 평균
② 철도
인구 천인당 철도연장을 살펴보면 우리나라의 0.07km / 천인은 유럽 평
균인 0.54km/ 천인의 13%, 일본의 44 % 수준에 불과하며 국토여건이 비
슷한 이탈리아(0.28km / 천인)보다도 현저히 낮은 상태이며, 철도 밀도
(km / 천km 2)도 미국과 캐나다를 제외한 선진국들의 절반에 가까운 실정
이다. 결론적으로 우리 나라의 교통시설 공급 수준은 선진국들과 비교했
을 때 도로와 철도 모두 절반에도 못 미치는 수준이다. 특히 장차 증가
할 승용차 보유대수와 교통수요의 절대적 증가를 감안할 때, 현 수준의
교통혼잡을 목표로 한다고 해도 상당한 수준의 추가적인 교통시설 공급
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이 필요할 것으로 판단된다.
<표 4- 12> 한국과 선진 국가들의 철도 공급 현황 비교 (1996)
구 분 한국 유럽 미주 일본 선진국 평균
철도연장 (천㎞) 3.1 14.4 94 20.3 42.9
천인당 철도연장
(㎞/천인)
0.07 0.54 0.56 0.16 0.42
철도밀도 (㎞/천㎢) 31.3 56.2 9.9 53.7 39.9
주 : 유럽은 주요 12개국 평균
5) 수송분담구조와 사회경제지표와의 관계
본 연구에서는 수송분담구조를 결정하는 요인을 분석하기 위하여 우선
현재의 수송분담율과 사회경제지표와의 상관관계를 알아보았다. 그 결과,
1996년의 각 국가별 수송분담구조와 자연지리적 변수인 국토면적과 가용
면적, 그리고 사회경제변수인 인구, 인구밀도, 도로연장, 도로밀도, 철도
연장, 철도밀도, 1인당 GNP, 천인당 자동차 대수 등은 수송분담구조와
통계적으로 유의할만한 상관관계가 없는 것으로 나타났다. 이러한 결과
는 한 국가의 수송분담구조가 한 시점에서의 자연지리적 및 사회경제적
요소들에 의해 결정되기 보다는 그러한 요소들의 변화과정(즉, 수송수단
의 발달사 및 수송수단의 정책사)에 의해 결정되기 때문인 것으로 판단
된다.
2. 선진국 수송분담구조와 교통시설공급의 시계열분석
이에 본 절에서는 선진국들의 교통시설 공급추이와 수요측면의 변화,
그리고 수송분담구조변화 추이를 시계열 차원에서 분석하고 우리 나라와
비교하고자 한다.
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1) 유럽
(1) 교통시설공급 변화추이
<그림 4-1>에서 보듯이 1980년부터 1994년까지 유럽 주요 10개국의 철
도투자에 대한 도로투자의 상대적인 비율은 모두 1.0이 넘는 것으로 조
사됐다. 즉 유럽 주요 10개국의 평균이 2.2로 조사됐고 독일, 프랑스, 스
웨덴 등이 각각 3.0, 2.8, 2.5로 평균보다 높은 수준이다. 우리 나라는 유
럽 주요 10개국의 평균과 같은 수준으로 14년간 도로에 2.2배의 재원을
투자하였다. 결론적으로 최근 15년 동안 대부분의 유럽 주요 국가들도
우리 나라와 같이 철도보다는 상대적으로 도로부문에 보다 많은 재원을
투자해왔음을 알 수 있다(ECMT, 1983/ 1998).1) 그러나 우리 나라와는 달
리 1990년대 초부터 도로대비 철도에 대한 투자비가 증가하고 있다.
<그림 4- 1> 철도대비 도로투자비 비교 (1980- 1994년)
1) 철도는 철도 및 차량포함, 경상가격
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1970년과 1996년의 도로와 철도의 연장을 살펴보면 유럽 10개국 평균
이 도로의 경우 237400km에서 306500km로 29.1%증가하였고 철도는
17100km에서 15700km으로 8.2%감소하였다. 국가별로 살펴보면 10개국
모두 도로의 연장은 증가한 반면, 철도의 경우 11299km와 11km 증가한
독일과 핀란드를 제외한 나머지 모든 국가에서 그 연장이 감소하였다.
도로와 철도의 상대적인 연장비를 1970년과 1996년을 기준으로 살펴보
면, 1970년의 경우 유럽 주요 10개 국가들의 평균적인 철도연장에 대한
도로연장의 비율은 13.9로 우리 나라의 12.6보다 높은 것으로 나타났다.
국가별 편차가 심하여 덴마크와 프랑스는 각각 26.5와 22.0인데 비해 벨
기에와 포르투칼은 각각 2.9와 8.4로 상당히 낮은 편이다. 1996년을 살펴
보면 10개국 모두 1970년에 비해 철도연장에 대한 도로연장비가 증가하
였고 10개국 평균은 19.6이었다. 우리 나라의 철도연장대비 도로연장의
비율은 26.5로서 1970년과는 달리 유럽 주요 10개국 평균보다 큰 것으로
나타났다.
1970년부터 1996년까지의 철도연장에 대한 도로연장비의 변화율을 살
펴보면 유럽 주요 10개국이 평균적으로 0.41의 신장세를 보였으며 비교
적 선진화정도가 낮은 스페인(1.75)과 포르투칼(1.87)이 높은 신장율을 보
였으며 독일(0.06)과 핀란드(0.08)은 큰 변화가 없는 것으로 나타났다. 우
리 나라의 경우 1.10의 높은 신장세를 보였으며, 제2장에서 살펴본 바와
같이, 1970년 이후 우리 나라가 주로 도로에 재원을 투자했기 때문으로
판단된다.
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<표 4- 13> 교통시설 공급의 상대적 변화 (1970년- 1996년)
국가
1970년 1996년 철도연장
대비
도로연장비
증가율
((B-A)/A)
도로
연장
(km)
철도
연장
(km)
도로연장/
철도연장
(A)
도로연장
(km)
철도연장
(km)
1996년
도로연장/
철도연장
(B)
벨기에 12100 4232 2.9 14300 3380 4.2 0.48
덴마크 62300 2352 26.5 71600 2349 30.5 0.15
독일 432100 29527 14.6 633000 40826 15.5 0.06
스페인 139400 13668 10.2 345000 12284 28.1 1.75
프랑스 792900 36117 22.0 893000 31852 28.0 0.28
이태리 284200 16069 17.7 317000 16014 19.8 0.12
포르투칼 30300 3591 8.4 69000 2850 24.2 1.87
핀란드 72100 5870 12.3 77800 5881 13.2 0.08
스웨덴 191900 12203 15.7 272900 10300 26.5 0.68
영국 357300 19691 18.1 372000 17128 21.7 0.20
유럽평균 237400 17100 13.9 306500 15700 19.6 0.41
일본 1023600 27104 37.8 1160000 20300 57.1 0.51
한국 40200 3194 12.6 82000 3100 26.5 1.10
주 : 수송분담율은 도로와 철도만 고려
자료 : 통계청, OECD국가의 주요통계자료, 1998
통계청, 국제통계연감, 1997
http :/ / europa.eu .int/ en/ comm
일본총무청 통계국, 世界の 統計, 1999
(2) 수송분담구조 변화추이
① 여객
1970년 이후 유럽 주요 10개국의 평균적인 여객 수송분담구조 변화를
도로와 철도위주로 살펴보면, 도로의 분담율은 1970년 88%에서 1996년
93%로 증가한 반면, 철도는 1970년의 12%에서 1996년에는 7%로 감소하
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였다. 주요 국가들도 비슷한 경향을 보였는데 영국, 독일, 프랑스, 이탈리
아의 경우 도로분담율이 1970년의 각각 91.2%, 91.1%, 89.2%, 88.7%에서
1996년에는 각각 94.6%, 91.8%, 91.3%, 92.6%로 모두 증가하였다. 결론적
으로 우리 나라와 같은 큰 폭은 아니지만 1970년 이후 유럽 국가들도 철
도의 분담율이 감소하고 도로의 분담율이 증가했음을 알 수 있다.
한편 같은 기간의 여객 수송량 변화 추세를 살펴보면, 유럽 주요 10개
국 평균은 1970년부터 1996년까지 2.2배 증가하였으며 이는 연평균 3.1%
의 증가율에 해당한다. 주요 국가들의 여객수송량 변화추세를 살펴보면
영국, 독일, 프랑스, 이탈리아의 경우 1970년부터 1996년까지 각각 1.8배,
1.6배, 2.0배, 2.6배 증가하였다. 같은 기간 우리 나라의 경우 여객수송량
이 6.6배 증가하였음을 감안할 때, 유럽국가들의 여객수송량 증가율은 우
리 나라보다 매우 낮은 추세임을 알 수 있다. 유럽의 주요 15개국의 여
객수송량증가를 각 수단별로 살펴보면 1970년부터 1996년까지 승용차가
82.4%로 가장 높은 증가추세를 보였으며, 기타 수단들은 이륜차 2.5%, 버스
8.2%, 도시철도(전철) 0.9%, 철도 6.0%의 증가율을 보여 기타 수단들의 이용
율은 답보상태임을 알 수 있다(http/ / europa.eu .int/ en/ comm/ , 1999).
② 화물
위에서와 같이 유럽 국가들의 1970년 이후 화물수송분담구조 변화를
도로와 철도위주로 살펴보면, 도로의 경우 1970년의 61%에서 1996년의
84 %로 증가한 반면 철도는 같은 기간 39%에서 16%로 감소하였다. 따라
서 1970년부터 1996년까지 여객수송뿐만 아니라 화물수송에 있어서도 도
로의 역할이 크게 증가하였음을 알 수 있다. 같은 기간 화물수송량의 증
가추세를 살펴보면 유럽 전체적으로 1.8배 증가하였고 이는 연평균 2.2%
의 증가율에 해당한다. 수단별로 보면 같은 기간 도로는 2.7배, 내륙수운
은 1.05배, 파이프라인은 1.3배 증가하였고 철도는 0.77배로 오히려 감소
하였다(http / / europ a.eu .int/ en/ comm/ , 1999).
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2) 일본
(1) 교통시설공급 변화추이
도로의 경우 1960년의 972,000km에서 꾸준히 증가하여 1996년에는
1,160,000km로 1.2배 증가하였으며 동기간 철도는 27900km에서
20,300km로 7,600km정도 감소하였다(철도청, 1992). 이러한 추세는 도로
의 연장은 증가하고 철도의 연장은 감소하는 유럽 주요 국가들의 교통시
설 공급추세와 비슷하며 우리 나라의 추세와도 비슷한 것이다.
(2) 수송분담구조 변화추이
① 여객
유럽국가들과 같이 도로와 철도의 수송분담율만을 고려하면 1950년 이
후 일본의 여객수송분담율 변화 추이는 <그림 4-2>과 같다. 즉, 1950년에
는 철도 92.1%, 도로 7.9%이던 수송분담율이 1960년에는 철도 76.9%와
도로 23.1%로 도로의 분담율이 크게 증가하였으며 1970년에는 철도
37.2%, 도로 63.6%로 도로의 여객수송분담율이 철도보다 높게 되었다.
1970년 이후에는 도로와 철도의 상대적인 여객수송분담율에 큰 변화가
없이 도로의 분담율이 다소 증가하여 1996년에는 도로의 분담율이 69.0%
이며 철도는 31.0%로 다소 감소하였다. 1970년대 이후 도로와 철도의 수
송분담구조가 큰 변화없이 도로의 분담율이 적은 폭으로 증가하는 추세
는 유럽 주요 국가들과 일본 및 우리 나라에도 해당하는 전 세계적인 경
향이라도 여겨진다.
주목할만한 사실은 우리 나라는 1960년대 초반에 도로의 여객수송분담
율이 철도보다 높기 시작하였으나 일본은 우리 나라보다 다소 늦은 1960
년대 종반에서야 도로의 여객수송분담율이 철도보다 높게 되었다는 것이
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다. 이러한 결과는 일본의 경제발전수준이 우리 나라보다 20년 정도 앞
서있음을 감안할 때 일본의 철도시스템이 상대적으로 효율적으로 공급
및 운영되어 도로에 대한 경쟁력이 있었음을 의미한다고 하겠다. 또한
이러한 결과는 수송분담구조가 교통시설의 공급에 의해서도 좌우됨을 보
여준다 하겠다. 1996년 각 국가별 여객수송분담구조에서 살펴보았듯이
여객수송에 있어서 일본의 철도 분담율이 타 선진국가들보다 높은 것도
오랜 과거부터 철도를 효율적으로 공급 및 운영해왔기 때문으로 풀이된
다. 한편 여객수송량의 변화추이를 살펴보면 1970년 587,200백만인km에
서 1996년에는 1,408,600백만인km로 약 2.4배 증가하였다.
<그림 4-2> 일본의 여객수송 분담율 변화추이(철도와 도로를 중심으로)
② 화물
도로와 철도만을 고려할 경우 1970년에는 도로 73%, 철도 27%의 수송
분담율을 보였고 그 이후 유럽 주요국가들이나 우리 나라처럼 도로의 분
담율은 증가한 반면 철도의 증가율은 계속하여 하락하여 1996년에는 도
로의 분담율이 92%로 상승하였고 철도는 8%로 감소하였다.
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3. 수송분담구조변화와 사회경제지표의 상관관계분석
본 절에서는 선진국 수송분담구조의 변화원인을 교통시설공급과 교통
수요특성을 중심으로 분석하고 이를 바탕으로 우리 나라 수송분담구조의
위상을 점검하고 장래를 조망하고자 한다.
1) 수송분담구조 변화원인 분석
수송분담구조의 변화와 각종 사회경제적 변수와의 관계를 알아보기 위
해 <표 4-14>와 같이 유럽 주요 10개국과 일본의 1970년부터 1996년까지
26년 동안의 여객수송에 있어서 철도분담율 대비 도로분담율비의 증가율
과 1) 철도연장에 대한 도로연장비 증가율, 2) 1인당 GNP증가율, 3)천인
당 자동차대수 증가율 등과의 관계를 회귀분석하였다. 3개의 독립변수들
중 통계적으로 합리적인 독립변수들을 선택하기 위해 단계선택(stepwise)
회귀법을 적용하였다. 적용결과 이들간의 관계식은 다음과 같고 선택된
두 개의 독립변수들은 통계학적으로 유의한 것으로 밝혀졌다.
철도분담율 대비 도로분담율비 증가율 = - 0.143
+ 0.932×철도연장에 대한 도로연장비 증가율
+ 0.268×천인당 자동차대수 증가율 (R2=0.88)
즉, 3개의 설명변수들 중 철도분담율 대비 도로분담율비 증가율과 통
계적으로 상관관계가 있는 변수는 철도연장에 대한 도로연장비 증가율과
천인당 자동차대수 증가율이고 이들과 철도분담율 대비 도로분담율비 증
가율과는 양의 상관관계가 있는 것으로 나타났다. 1인당 GNP증가율의
경우 철도분담율 대비 도로분담율비의 증가율과 유의할 만한 통계학적
상관관계가 없는 것으로 분석되었다.
한 시점에서의 사회경제적 변수들과 철도분담율에 대한 도로분담율비
와는 통계적으로 유의할 만한 상관관계가 없는 것으로 나타난 1절의 결
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과와 위의 회귀식 결과는 한 시점에서의 수송분담구조 분석과 시계열상
의 수송분담구조변화와의 차이점을 잘 나타내준다. 1절에서 언급된바와
같이 각 국가마다 자연환경이 다르고 수송수단의 발달사 및 수송정책이
다르기 때문에 한 시점에서 각 나라들은 다양한 유형의 수송분담구조를
갖게 마련이다. 이에 따라 교통의 대표적인 공급측면인 철도연장에 대한
도로연장비와 수요측면인 천인당 자동차대수와 각 나라들의 수송분담구
조와는 일반화할만한 통계학적 상관관계가 없는 것으로 나타났다. 하지
만 한 시점이 아닌 시계열상에서 교통시설의 공급변화를 잘 나타내주는
철도분담율에 대한 도로의 분담율비 증가율과 수요측면(즉, 소비자의 선
호도 변화)을 잘 나타내주는 천인당 자동차대수와 수송분담구조 변화(특
히 철도와 도로의 상대적인 분담구조)와는 큰 양의 상관관계가 있음을
의미한다. 이러한 결과는 수송분담구조의 변화는 교통시설의 공급과 소
비자의 수요 변화에 의해 결정된다는 일반적인 가설의 타당성을 입증하
는 것이라 여겨진다. 제2장과 본 절에서 살펴본 바와 같이 우리 나라와
일본의 여객에 대한 도로와 철도의 상대적인 수송분담율이 역전된 것은
위 회귀식의 타당성을 증명하는 좋은 예라 할 수 있겠다. 아울러 위의
회귀식은 교통시설의 공급특성과 수요특성이 바뀌면 수송분담구조도 바
뀔 수 있음을 의미한다.
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<표 4- 14> 여객의 수송분담구조변화와 사회경제지표 변화
국가
1970-
1996년
철도연장
대비
도로
연장비
증가율1
1인당 GNP2 ($) 천인당 자동차대수 1970
- 1996년
철도대비
도로분담
율비
증가율
1970
(A)
1996
(B)
1970-
1996
증가율
((B-A)/A)
1970
(C)
1996
(D)
1970-
1996
증가율
((D- C)/C)
벨기에 0.48 2417 23792 8.84 214 424 0.98 0.91
덴마크 0.15 2992 32146 9.74 218 329 0.51 0.35
독일 0.06 2738 28870 9.54 230 501 1.18 0.11
스페인 1.75 985 14350 13.57 70 413 4.90 2.68
프랑스 0.28 2505 26280 9.49 234 376 0.61 0.27
이태리 0.12 1585 19880 11.54 189 571 2.02 0.68
포르투칼 1.87 1126 10160 8.02 49 277 4.65 3.14
핀란드 0.08 1998 23314 10.67 155 379 1.45 0.21
스웨덴 0.68 4011 25735 5.42 284 413 0.45 0.21
영국 0.20 2035 19600 8.63 183 369 1.02 0.69
유럽평균 0.41 2036 22413 10.00 183 405 1.21 0.80
일본 0.51 1690 40940 23.22 169 552 2.27 0.30
한국 1.10 250 10543 41.17 4 226 55.50 0.39
주 : 1) <표 4-13> 참조
2) 경상가격
자료 : 통계청, OECD국가의 주요통계자료, 1998
Internet Website (http :/ / europa.eu .int/ en/ comm)
경제기획원 조사통계국, 한국통계연감, 1980
2) 선진국 수송분담구조 변화로 본 우리 나라 수송분담구조 전망
위에서 알아본 바와 같이 어느 한 국가의 수송분담구조는 크게 자연지
리적 요소와 교통시설 공급 및 수요특성에 의해 좌우된다. 자연지리적
요소는 국가마다 그 여건이 달라 일반화하기 어렵기 때문에 본 절에서는
선진국의 수송분담구조 변화과정을 중심으로 장래 예상되는 우리 나라의
교통시설 공급특성 및 교통수요특성을 고려하여 우리 나라의 수송분담구
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조의 위상을 진단하고 장래를 전망하고자 한다. 환경친화적 정책 등과
같은 정부의 각종 정책도 수송분담구조에 큰 영향을 미치지만 여기서는
그러한 정책이 없는 경우를 가정한다.
교통시설 공급측면을 살펴보면 1000인당 도로연장의 경우 일본이나 유
럽평균의 1/ 5수준이며 천인당 철도연장은 유럽의 1/ 8, 일본의 정반에도
못미치는 수준이다. 수요측면의 경우 1인당 GNP(우리 나라의 1996년
$10640달러 기준)는 일본이나 유럽의 1980년대 초와 비슷하며, 1000인당
자동차의 경우(우리 나라의 1996년 226대 기준) 일본이나 유럽의 1970년
대 초와 비슷한 수준이다. 또한 1인당 통행거리의 경우도 1970년초와 비
슷한 것으로 나타났다 (경제기획원 조사통계국, 1980; 통계청, 1995).
이상과 같은 우리 나라와 선진국들의 교통수요나 교통시설공급상의 추
이를 비교해 볼 때 우리 나라의 교통수요는 1인당 통행거리의 증가에 따
라 총 통행거리가 계속해서 증가할 것이고, 증가할 교통수요의 대부분이
자동차 보급수준의 증가에 따라 도로에 대한 수요가 될 것으로 예상된
다. 따라서 정부 차원의 획기적인 정책변화가 없는 경우 1970년대 이후
선진국들의 변화추세와 같이 1인당 GNP증가와 자동차보급의 향상과 더
불어 철도보다는 도로분야에 많은 예산이 투입될 것이며 이에 따라 철도
에 대한 도로의 상대적인 수송분담율이 계속해서 증가할 것으로 예상된다.
4. 선진국의 교통정책 동향 및 시사점 도출
본 절에서는 선진국들의 최근 교통정책 동향과 그 효과에 대해 살펴본
후 우리 나라에의 시사점을 도출하고자 한다.
1) 선진국 교통정책의 방향
선진국들의 교통정책을 살펴보면 일반적으로 교통체계를 효율화하기
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위해 정부의 유도와 각종 정책이 필요하며 수단간의 역할 분담을 강조하
지만 수단간의 구체적인 수송분담율은 설정하지 않고 있다. 선진국가들
의 교통정책은 크게 교통수요의 감소나 타 수단으로의 전이를 유도하는
정책과 교통수요의 감소나 타 수단으로의 전이와 상관없이 환경 오염,
에너지고갈, 교통사고 등의 사회환경 차원에서의 교통문제를 완화하려는
정책으로 분류될 수 있다. 교통수요를 감소시키거나 타 교통수단으로 전
이시키고자 하는 정책은 다시 교통시설 공급측면과 교통수요관리 측면으
로 세분될 수 있다. <표 4-15>은 현재 추진중인 선진국들의 각종 교통정
책을 이와 같은 틀에 기초하여 정리한 것이다.
<표 4- 15> 선진 각국들의 교통정책분류
구분 개념 및 목적 선진국 사례
교통수
요의
감소나
전이를
유도하
는 정책
교통
시설
공급
측면
- 기존 발생교통량을 다른
수단으로 전이시키고자
기존의 특정 교통수단을
정비·개선하여 편리성을
제고하는 정책
- 일본의 대중교통시설 연계성 제고정책
- 새로운 수단을 도입하는
경우
- 유럽연합 교통위원회의 유럽고속철도망
계획 및 유럽 각국의 고속철도 계획
- 미국 TEA-21의 고속철도 개발 정책
교통
수요
관리
측면
- 가격정책을 통해 타
수단으로의 전이를
유도하는 경우
- 독일 고속철도의 항공에 대한 탄력적
가격정책
- 발생단계에서 교통수요를
줄이는 경우
- 영국의 교통량 감축법 (Road Traffic
Reduction Act)
- 네덜란드의 ABC제도
- 네덜란드의 Voonerf제도
교통수요의
감소나 전이와
무관하게 사회
환경 차원의
교통문제를
완화하려는 정책
- 환경오염, 에너지고갈,
교통사고 등의 시스템
차원에서의 교통문제를
완화하고자 하는 경우
- 영국, 덴마크, 노르웨이, 호주,
뉴질랜드의 교통안전진단제도(Road
Safety Audit)
- 선진 각국의 저공해 및 고에너지효율
자동차 기술개발 정책
- 미국TEA-21의 교통안전진흥정책
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선진국들의 대표적인 교통정책을 국가별로 살펴보면 다음과 같다.
(1) 일본
1971년 최초의 종합교통체계 가 확립된 이후 각 교통시설의 개별적
공급에 따라 교통수단간의 결절점 정비가 늦어지는 등, 교통부문 상호간
의 연대가 미비하다는 판단하에 1988년에 수립된 21세기를 위한 종합교
통체계 에서는 각 교통부문간의 자유로운 경쟁을 유지하면서 상호간의
연속성, 연결성 증진을 위해 교통부문간의 협조 협력 강조하였다.
1998년에 수립된 제5차 전국총합개발계획에서의 교통체계정비의 기본
목표는 ①국제적 규모와 기능을 가진 국제교통시설의 확충 (항공 및 해
상), ②기간적 교통체계와 지역의 교통체계가 상호유기적으로 연결되고
융합되어 편리성이 높고 보다 고속화된 국내 교통체계의 형성을 지향하
고 전국교통체계에서는 고속성, 이용 편리성의 향상을 도모하며 지역교
통체계는 제반기능의 적절한 배치에 맞추어 활동을 광역적으로 할 수 있
도록 하게 하는 편리성 높은 교통체계 형성, ③각 교통기관의 특성을 효
과적으로 발휘할 수 있도록 적절한 결합을 도모하고, 자연재해에 강하며
환경부담이 적은 자연과 조화되어 안전한 교통체계 형성에 있다. 또한
안전하고 자연과 조화된 교통체계 형성을 위한 시책으로 ①안전한 국토
개발, ②환경에 부담이 적은 교통체계의 형성, ③생활, 환경, 문화 등을
배려한 교통시설운영을 선정하였다(국토연, 1999).
대중교통의 수송분담율을 증가시키기 위해 새로운 시설의 공급보다는
수단간 또는 수단내 연계성과 편리성제고 등의 정비에 중점을 두고 있
다. 즉, 여객측면에서는 고속철도 등의 정비와 노선개발의 촉진으로 지역
간 이용가능한 교통수단의 수를 늘려 편리성을 제고하고 수단간의 연계
성 향상을 목표로 하고 있다. 화물수송에 있어서는 철도수송력의 증강과
열차·항로의 고속화를 추진하며 수단간의 연계강화를 위해 항만 및 화
물역의 정비를 추진하고 있다 (국토연, 1999).
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(2) 독일
1992년 7월에 결의된 92년 연방교통로계획(BVWP'92)은 그 동안의 도
로위주의 투자에서 벗어나 환경친화적인 교통수단인 철도와 해운에 집중
투자(전체 교통부문예산의 의 53.8%)하기로 하였다. 즉 1991~2012년 동안
철도에 2,136억마르크, 도로에 2,096억마르크, 해운에 303억 마르크를 중
앙정부에서 투자할 예정이다. 철도의 경우 유지관리, 개수와 전독일 고속
철도망 건설이 중점분야이며 계획기간중 유럽고속철도망과 동유럽국가의
철도망과 연계되는 200km / h 이상 속도의 노선 약 3,200km를 구축할 계
획이다. 이와같은 환경친화적 교통수단의 확충에 따라 수송분담구조도
크게 변화할 것으로 예상되었는데 1991년대비 2010년의 각 수단별 분담
율의 예측치를 보면, 1)여객의 경우 도로의 분담율이 줄고 철도와 항공
의 분담율은 증가하며, 2)화물의 경우 도로의 분담율은 줄고 철도와 내
륙수운이 증가하는 것으로 예상되었다(김경석, 1996).
독일 교통시설 확충 과정에서 가장 중요한 요소로 나타난 것은 환경
보호문제 이다. 고속철도 계획시 고속철도의 건설로 인한 환경파괴나 생
태학적 재해를 정량화하여 계획수립에 반영하고 있다. 1992년 2월에 네
테탈(N ettetal)에서 표명된 통합 교통·환경·국토공간정비정책의 원칙들
은 다음과 같다 (Bund esministerium fu er Raumordng Bauw esen und
Staedteban, 1993).
독일 철도의 성능을 향상시킨다.
경제 기업으로의 전환과 특히 교통비과 환경비용의 책임을 화물차
교통에 돌리는 것과 관련해 유럽연합내의 재정 부담 조화를 통한
철도의 경쟁력을 향상한다.
교통량이 과도한 지역들에서 높은 수송 능력을 갖는 교통수단에
절대적 비중을 부여한다.
공간·경관·건설 기본계획의 각 계획 단계에서 환경친화적인 교
통수단 장려한다.
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(3) 영국
영국의 대표적인 교통정책중의 하나는 도로안전진단(Road Safety
Au dit)제도이다. 1980년 도로 및 교통학회가 처음으로 도로안전점검
(Safety Checking)제도의 공식적인 도입을 주창한 이래 수 차례의 과정
을 거쳐 1991년 세계에서 처음으로 모든 고속도로(Motorway) 및 국도급
간선도로(Trunk Roads)에 대해 도로안전진단을 실시하고 있다. 그 밖에
지방도 및 시·군도에 대해서는 각 도로관리청이 자율로 실시할 수 있도
록 제도화했다. 도로안전진단은 도로이용자의 안전에 영향을 미치는 도
로의 물리적 요소들 및 그 상호작용에 대한 체계적인 평가 라 정의되며
교통사고를 미연에 방지하고 교통사고다발지점의 체계적인 개선에 주안
점을 두고 있다 (김홍상/ 김호정, 1999).
도로안전진단의 절차는 기본설계이전에 대상사업에 따라 안전진단의
지침을 설정하고 안전진단의 타당성을 검토한 후 1) 기본 설계후, 2) 실
시 설계후, 3) 완공 후 개통직전, 4) 개통후 사후관리 등으로 구분하여
각 단계마다 실시하도록 권장하고 있다. 이러한 안전진단제도의 도입에
힘입어 영국의 교통사고 사망자수는 시행전인 1990년의 5,217명에서
1994년에는 3,650명으로 30%정도 감소하였다. 안전진단제도의 편익·비
용분석에 의하면 그 비율이 14:1로 매우 경제적인 제도임이 밝혀졌다
(TRL, 1999). 영국의 성공적인 안전진단제도에 고무되어 덴마크, 노르웨
이, 호주, 뉴질랜드 등도 비슷한 제도를 도입하였다.
환경친화적인 교통정책을 위해 영국에서는 교통량 감축법(Road Traffic
Reduction Act)을 1997년에 제정하였는데 이 법은 승용차 중심의 교통량
을 감소시키기 위해 소요되는 예산을 정부에서 지원하며 1998년 7월까지
각 지방자치단체가 그 실천방안을 제시하도록 하고 있다. 교통량감소의
일차적인 목표는 대기오염 배출물질을 많이 방출하는 단거리 통행을 감
축시키는 것이다. 1990년 영국에서의 조사에 의하면 전체 교통량의 32%
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정도가 1.6km 이하인 단거리 통행으로 밝혀져 이러한 거리의 통행은 대
중교통이나 자전거 또는 보행에 의해 대체될 수 있으며, 이럴 경우 대기
오염 감축효과가 클 것으로 예상되었다. 왜냐면 차량의 엔진이 더워지지
않은 상태에서 운행할 경우 그렇지 않을 경우 보다 배출가스의 농도나
양이 3배 내지 6배 정도로 높기 때문이다(국토연, 1998).
(4) 네덜란드
네덜란드는 교통량발생을 감소시키기 위해 보다 근본적인 대책을 마련
하였다. ABC 교통정책이라 불리는 이 제도는 대표적인 환경친화적 교통
정책으로, 도시의 확산으로 발생하는 교통량증가를 막기 위해 대중교통
노선 부근과 고속도로 인터체인지 주변에 노동력을 집약시키는 입지정책
이다. 이 제도는 교통발생이 많은 업무용 빌딩의 접근성과 이동성에 기
초해서 만들어졌으며 주차규제 정책과 함께 적용되고 있다. ABC제도는
접근성에 따라 모든 구역을 다음과 같이 구분한다.
A 입지: 도심지역으로 주요 대중교통의 환승시설이 있고 보행이나 자
전거를 이용한 접근이 용이하며 다른 도시지역으로의 철도
서비스가 가능한 지역이다. 고속도로에 의한 접근성은 중요하
지 않다.
B 입지: 대중교통의 접근성이 약간 떨어지지만 고속도로에 대한 접근
성이 좋은 지역이다. 주로 구역(District)의 교통중심지역이거
나 소도시의 버스 정류장 부근, 간선도로의 부근 혹은 고속도
로 입체교차로 부근 지역이다.
C 입지: 도시 변두리상의 고속도로 입체교차로 부근에 해당하며 특별
한 대중교통의 지원이 없는 지역이다.
또한 ABC제도는 이동성에 따라 다음과 같이 토지이용을 구분한다.
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A 입지: 이용자가 많은 토지이용특성으로 대중교통이용이 많은 업종
B 입지: 상업시설, 의상산업, 기구 및 광학기구, 스포츠 및 레크레이션,
사회복지 시설, 소매점 등의 업종
C 입지: 화물이 많이 집적·이용되며 개인교통수단에 주로 의존하는
업종
이와 같은 접근성에 따른 지역의 구분과 이동성에 따른 토지이용의 구
분으로 각 업종별 입지를 이동성과 접근성이 일치하는 방향으로 유도하
여 (즉, 토지이용과 교통시설을 적절히 조화시켜) 통행을 발생단계부터
감소시키는 것이 ABC제도의 목표이다.
보차공존도로"라고 알려진 네덜란드의 Voonerf 설계기법은 주거지역
의 환경보호와 함께 교통안전을 위해 고안된 도시설계기법으로 차량의
감속을 유도하여 주거지의 환경파괴를 방지하고 교통사고를 예방하는 제
도이다. 1976년에 법제화된 이 제도는 주거지역 뿐만아니라 쇼핑센터, 역
사유적지, 도심지역 등에도 적용되었으며, 영국의 20마일죤, 독일의
30km죤 등의 모델이 되었다 (국토연, 1998).
(5) 미국
1998년에 제정된 Transp ortation Equity Act for the 21-st Century
(TEA-21)은 1998년부터 2003년까지의 도로, 교통안전, 대중교통에 대한
연방정부 계획 및 재정 지원 방안으로 주요 정책방향을 살펴보면 다음과
같다.
육상교통 및 대중교통에 대한 연방정부의 지속적이고 안정적인 지
원 확보
안전벨트의 착용을 늘리고 단속기준 혈중알콜농도를 0.08로 낮추
어 생명과 재산을 강력히 보호
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ISTEA하에 추진되어 왔던 도로와 대중교통수단들에 대한
program의 지속을 통해 교통안전 및 환경 증진과 기본 교통시설
의 효율적인 유지 운영
기존 교통체계를 효율적으로 이용하고 교통안전을 증진시키기 위
해 ITS의 연구 및 적용에 지속적인 지원
미국 교통계획의 특징은 수송 분담율 또는 전체적인 교통체계에 대한
계획적인 차원이 아니라 개별적 시설 공급 및 관리 운영에 대한 계획이
라는 것이다. 한편 TEA-21의 대기오염감소대책을 구체적으로 살펴보면
1998부터 2003년까지 대기오염방지법(Clear Air Act)을 위해 $81억달러의
예산을 주정부와 지자체에 배분하며 대중교통의 개선, 교통수요관리정책,
교통류관리, 대중교통수단의 청정연료사용 등을 주 시행내용으로 한다.
특히 일산화탄소 배출기준에 부합하지 않는 지역에는 우선적으로 예산이
배정된다. 또한 TEA-21은 자전거와 도보의 활성화를 위해 시설을 개선
하고 안전을 증진시키는 시책들을 포함하고 있다. 타 분야에 비해 많은
예산은 아니지만 유럽 국가들과 마찬가지로 미국도 고속철도개발법
(Swift Rail Development Act)에 기초하여 고속철도의 연구개발에 1998
년부터 2001년까지 $140백만달러를 배정하였다(http :/ / www .fhw a.d ot .
gov/ tea21/ , 1999).
한편 캐나다와 더불어 미국은 현재 운행중인 승용차보다 질소탄화물과
탄화수소 등 대기오염물질 배출량이 70% 이상 줄어든 저공해 승용차
(LEV: Low Emission Vehicle) 모델에 한하여 수입을 허용하여 대기오염
을 경감하고 있다(중앙일보, 1999).
2) 교통정책의 효과분석 사례 -- 고속철도를 중심으로
신기술의 발전과 이에 따른 새로운 교통수단의 도입에 따른 통행 행태
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의 변화 사례를 분석하는 것은 장래 신교통수단의 도입에 따른 효과를
예측하는 데 기초를 제공한다고 하겠다. 이에 본 연구에서는 일본과 유
럽 선진국들에서 이용되고 있는 고속철도의 공급수준과 그 효과를 살펴
보고자 한다.
(1) 일본
<표 4-16>은 1981년부터 운영되어온 일본의 고속철도인 신간선의 영업
연장과 수송량의 변화 추이를 나타낸다. 1981년부터 1997년 사이 일본
철도전체의 수송량은 25.3% 증가하였으나 동 기간 신간선의 수송량은
74 %증가하였다. 이에 따라 전체 철도수송량중 신간선의 비중이 1981년
13.3%에 1997년 18.5%로 증가하였다. 신간선 영업연장이 전체 철도연장
의 약 10% 정도임을 감안 할 때 신간선의 수송효율이 기존 철도들보다
매우 높음을 알 수 있다. 신간선은 경영난을 겪고 있는 기존 철도들과는
달리 매년 2000억엔 이상의 수익을 올리고 있다.
<표 4- 16> 신간선 공급 및 수송량 변화 추이
구 분 1981 1986 1991 1997
신간선 연장(km) 1,069 1,805 1,805 1,835
철도전체수송량
(백만인˙km)
314,500 334,800 386,300 394,000
신간선 수송량
(백만인˙km)
41,790 55,943 72,172 72,816
자료 : 運輸白書, 일본 운수성, 1981, 1991, 1998
(2) 유럽
유럽연합 교통위원회(Commission for Transp ort)는 적절한 조치가 취
해지지 않을 경우 여객의 철도분담율이 계속하락할 것이며 화물의 경우
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5%이하로 하락할 것으로 예상하였다. 이에 따라 유럽연합은 2010년을
목표로 유럽고속철도망을 구축하고 있으며 프랑스의 TGV와 독일의 ICE
가 중심역할을 하고 있다. 1981년 프랑스와 이탈리아가 각각 301km와
150km의 고속철도를 개설한 이후 주변국가들도 꾸준히 고속철도를 건설
하여 1997년 현재 벨기에 85km, 덴마크 20km, 독일 427km, 스페인
471km, 프랑스 1272km, 이탈리아 248km, 영국 25km의 고속철도를 운행
하고 있다(<표 4-17>참조).
유럽에서의 고속철도의 운행효과를 살펴보면, 독일의 경우 1991년
Hambru g와 Frankfurt간에는 일반철도의 신설과 ICE의 운행으로 인해
철도 여객수는 전년 127,000명에 비해 177,000명으로 증가하여 두 도시사
이의 전체 교통량중 철도 분담율이 27.9%에서 38.7%로 증가하였다 (교통
연/ 철도청, 1998). Mu enchen과 Frankfurt 구간에서는 ICE운행으로 항공
수요가 약 30%감소하였다 (김경석, 1996). 프랑스의 경우 장거리 교통 에
서 TGV의 점유율은 가속화된 고속철도의 확장을 통해 1990년 31%에서
1996년 56%로 현저히 증가하였다. 지난 수년간 다른 고속도로에서는 교
통량이 크게 증가한 반면 파리와 남부 프랑스간의 고속도로에서는 TGV
공급으로 교통량증가가 둔화되기도 하였다. 스페인에서는 Madrid와 Sevilla
간의 AVE운행으로 1993년 고속철도 여행객수가 280만명에 달하였으며
이중 86%가 고속철도로 전환한 새로운 고객이었다.
한편 독일은 항공수단과의 경쟁을 위해 탄력있는 고속철도운임제를 실
시하고 있는데 ICE 2등석의 요금은 항공요금의 약 28%∼38%정도이고 1
등석 요금은 항공요금의 약 60%∼80%정도 수준이다(교통연/ 철도연,
1998).
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<표 4- 17> 유럽의 각국의 고속철도 연장
(단위 : km)
구분 벨기에 덴마크 독일 스페인 프랑스 이탈리아 영국 계
1981 - - - - 301 150 - 451
1983 - - - - 417 150 - 567
1988 - - 90 - 417 224 - 731
1990 - - 90 - 699 224 - 1013
1991 - - 427 - 699 224 - 1350
1992 - - 427 471 737 248 - 1883
1993 - - 427 471 1057 248 - 2203
1994 - - 427 471 1185 248 25 2356
1996 14 - 427 471 1272 248 25 2457
1997 85 20 427 471 1272 248 25 2548
자료 : http/ / europa.eu .int/ en/ comm/
3) 선진국 교통정책의 변천과정
선진국 교통정책의 변천과정은 크게 두 시기로 나눌 수 있는데 1단계
는 1980년대 중반이전으로 사용자 중심의 수요추종형 교통시설공급정책
이 정책기조를 이루었던 시기이다. 2단계는 1980년대 중반 이후로 1단계
에서 발생한 여러 사회환경측면에서의 교통문제에 대한 인식을 바탕으로
시스템관리형 교통수요관리 및 교통시설 공급정책을 기조로 하는 시기이
다. 1단계는 1인당 GNP증가와 승용차의 대중화, 그리고 통행거리의 증
가로 인한 통행량 증가를 수용할 수 있는 도로중심의 시설공급정책이 대
부분이었으며 특별한 교통수요관리 정책이나 대중교통으로의 수요 전환
을 위한 교통시설공급정책이 없는 시기였다. 2단계는 1단계의 도로위주
정책으로 발생한 환경, 안전, 에너지문제 등의 시스템차원에서의 교통체
계상의 문제점을 완화할 수 있는 교통시설(예: 고속철도와 무공해 자동
차)을 공급하고 있다. 또한 2단계의 수요관리측면에서는 대중교통이나
환경친화적 수단(도보, 자전거)을 장려하는 정책을 사용하고 저공해나 고
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에너지효율 기술 등을 개발하고 있으며 기존 교통시설을 효율적으로 사
용할 수 있도록 하는 ITS기술도 개발중이다.
<표 4- 18> 선진국 교통정책의 변천과정
구분 1단계: 1980년대 중반 이전 2단계: 1980년대 중반 이후
정책 기조
- 사용자 중심
- 수요추종형 교통시설
공급정책
- 시스템 중심
- 시스템관리형 교통수요관리
및 교통시설 공급정책
주 결정요인
- 사용자의 선호도변화
- 사용자의 통행거리 증가
- 환경문제 대두
- 안전문제 대두
- 에너지문제 대두
교통시설 공급정책
- 도로위주의 승용차이용자를
위한 시설공급
- 철도의 사양 또는 쇄퇴
- 고속철도 신설 및 기존
철도의 개량 등 환경친화적
시설 공급확대
교통수요 관리정책 - 특별한 정책 없음
- 대중교통 장려
- 환경친화적 수단 장려(도보,
자전거 등)
기술개발
- 고속기술
- 대용량기술
- 고속 기술
- 안전 기술
- 저공해 기술
- 고에너지효율 기술
- 첨단교통(ITS) 기술
4) 우리 나라 교통정책에의 시사점
선진국들은 위와 같은 교통정책으로 교통안전이나 대기오염 등의 사회
환경적 문제를 완화시키고 있으며, 지속적인 환경친화적 교통수단의 공
급으로 현재의 효과는 미비하지만 장차 수송분담구조에 긍정적인 영향을
줄 것으로 예상된다. 결론적으로 우리 나라도 보다 효율적인 교통체계구
축을 위해서는 선진국들과 같은 수준의 도로종속형 수송분담체계가 되기
에 국가적 차원에서의 정책방향 전환이 요구된다 하겠다.
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국가수송분담 효율성 제고를 위한 기본방향
1. 개요
본 장에서는 앞에서 제시한 현재 우리나라의 국가수송분담구조의 문제
점과 그 원인, 그리고 선진국의 사례 등을 토대로 향후 국내외 수송여건
변화요인을 감안하여 효율적인 수송분담구조를 구축하기 위한 기본방향
을 제시하고자 한다.
2. 수송분담구조의 대내적 여건변화
1) 신교통수단의 등장
(1) 경부고속철도 건설
최근 착공된 지 7년만에 시험운행에 성공한 경부고속철도가 1단계(서
울-대구, 2004년완공)와 2단계(대구-부산, 2010년 완공)를 거쳐 완성되면,
서울과 부산을 2시간내로 연결하여 전국의 반나절 생활권화가 가능해 질
것이다.
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특히 고속철도의 도입으로 경부축 수송능력이 여객은 2.6배(1일 52만
명), 화물은 8.6배로 증가되므로 선진국사례에서 보아 왔듯이 중장거리
수송분담구조에 큰 변화가 올 것으로 예상된다.
(2) 경제적인 경전철 도입
기존 전철에 비해 건설비가 절반밖에 소요되지 않는 경전철은 철도수
송수단이 가지는 정시성과 안전성 그리고 저공해성 등의 잇점이 최근 크
게 부각되고 있어 전국적으로 30개 시도에 60개노선이 현재 추진중에 있
거나 검토 중에 있다.
특히 김해-부산, 하남-서울을 연결하는 노선은 2001년에 민자를 유치하
여 착공할 예정으로 있으며 정부도 앞으로 경전철 총 사업비의 40%를
지원할 계획으로 있어 향후 활발한 사업추진이 기대된다.
이러한 경전철사업은 주로 기존 전철의 지선, 위성도시-대도시의 연계,
중소도시간 연계노선을 중심으로 추진되고 있는 바, 향후 도시화지역의
단거리 수송에 큰 역할을 수행할 것으로 보인다.
2) 신교통기술의 발달
(1) 지능형 교통시스템(ITS)의 도입
지난 90년대 초부터 도입되기 시작한 ITS는 국가적인 기본계획하에 3
단계에 걸쳐 2010년까지 기존 교통시설이용의 극대화를 위해 추진될 예
정이다.
특히 첨단대중교통시스템과 통합교통카드시스템 등의 구축으로 대중교
통수단의 편의성 증대와 환승정보의 효과적 제공 등이 기대되어 버스,
지하철 등의 대중교통이용율이 다소 증가할 것으로 예상된다.
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(2) 첨단 정보·통신기술의 발달
현재 급속도로 발전하고 있는 정보·통신기술발달로 향후 교통분야에
많은 변화가 올 것으로 예상되고 있다. 일반적으로 교통과 통신의 관계
는 상호대체관계, 상호보완관계, 그리고 상호 상승관계를 가질 수 있는
바, 이들 간의 다양한 상호작용에 의해 통행패턴에 큰 변화를 가져올 것
으로 전망된다.
3) 환경·에너지 및 교통혼잡 및 안전문제의 부각
앞의 선진국 사례조사에서 밝혔듯이 점차 교통수단으로 인한 대기 및
수질오염, 소음 등의 환경문제가 심각해지고 있고 석유에너지의 고갈로
인해 환경친화적인 연료 및 교통수단의 개발이 국가적 당면과제화 되고
있는 추세이다.
아울러 우리나라의 천문학적인 교통혼잡비용과 심각한 교통안전문제를
감안했을 때 이를 해결하기 위해서 현재의 수송분담체계를 구조조정하는
차원에서 해결책을 검토할 필요가 있다고 판단된다.
4) 지속적인 정부의 SOC 투자사업 전개
정부는 올해(1999년) 국가기간교통망계획을 최근 확정하여 2019년까
지 향후 20년간 지속적인 SOC 확충사업을 전개해 나갈 계획이다. 이 계
획은 교통체계효율화법에 의거한 장기적 종합교통계획이며 개별 교통
계획에 우선하는 상위기본계획으로서 그 의의가 크다(부록 2 참조).
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3. 대외적 여건변화요인
향후 우리나라는 WTO 체제하의 자유무역과 경제개방 등으로 국제교
역이 확대되어 현재 교역액 기준 13위권 교역국에서 2020년 6위권 교역
국으로 성장할 것으로 기대하고 있다.
한편 세계경제의 지역주의화경향에 따라 동북아지역의 경제협력이 가
속화될 것으로 예상되며 특히 중국, 남북한, 일본, 극동러시아 간의 활발
한 인적물적자원의 교류가 예상된다.
또한 우리나라의 지정학적 여건상 육로와 해운을 활용한 복합운송
(Interm od alism)기지로서의 역할이 기대되며, 나아가 남북통일을 대비한
상호연결 교통망의 구축 및 유라시아 간선교통망구축도 중요한 대외여건
변화요인으로 예상된다.
4. 효율적 수송분담구조의 구축을 위한 기본방향
지금까지 밝힌 대내외적 여건변화와 우리나라 수송체계가 가지는 문제
점, 그리고 선진국의 사례분석 등을 종합하여 21세기를 향한 국가 수송
분담구조의 효율성을 제고시키기 위한 기본방향을 제시하면 다음과 같
다.
1) 국가적 차원의 사회부담비용을 최소화
앞에서 분석한 바와 같이 각 수단이 가지는 특성 즉, 수송효율성, 에너
지 효율성, 교통안전성 그리고 환경친화성 등을 면밀하게 분석하여 수송
거리별 혹은 수송량별로 수송에 필요한 직접비용은 물론 사회적 부담비
용까지 최소화할 수 있는 방향으로 수송분담체계의 구조조정을 하기 위
해 다각적인 노력을 기울여야 할 것이다.
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본 연구에서는 수송수단구조를 이용함에 따른 직접비용과 사회적비용
을 산출하여 현재의 수송분담구조로 인한 총비용을 산출하였으며 이에
적정화를 위한 구조조정을 시도할 경우 얻을 수 있는 사회적 편익을 산
출하는 등 적정 수송분담구조 도출을 위한 예비분석을 수행하였다(부록
1 참조).
2) 정보·통신기술의 지속적인 개발로 통행의 효용성 제고
정보·통신기술의 발달은 불요불급한 통행의 억제를 가져올 것이고 통
행패턴에 큰 변화를 가져올 것이며 개별 통행의 효용성이 증가하는 방향
으로 바뀔 것으로 예상된다.
특히 통신의 발달에 따른 재택근무와 전자상거래, 화상회의 등으로 출
퇴근 통행과 쇼핑통행의 감소를 가져올 수 있으나 반면 여가시간을 즐기
고자 하는 통행이 크게 증가할 것이다.
한편, 전자주문과 택배시스템의 발달로 화물교통의 증가가 두드러 질
것이며 거주지역의 광역화 현상으로 인한 평균통행거리의 증가도 예상된
다.
따라서 여가통행의 증가에 대비한 철도의 운행계획조정이나 화물운송
의 자동화를 위한 도로건설 등의 대책을 수립하여 다가올 첨단 정보화시
대에 능동적으로 대처할 수 있는 수송체계를 갖추어야 할 것이다.
3) ITS의 적극적인 추진을 통한 기존 교통시설이용의 극대화 및 대중
교통수단 분담율 제고
고비용의 물리적 시설확장에만 의존할 것이 아니라 첨단 정보통신기술
을 활용하여 기존시설 이용의 극대화를 꾀하고 특히 대중교통수단의 편
이성 제고와 통합교통카드의 개발로 개인교통수단이용을 가급적 최소화
하도록 노력해야 한다.
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4) 환경친화적이고 에너지 절약형의 교통수단의 장려
대기오염을 최소화시키고 저소음이며 에너지 효율성이 높은 차세대 무
공해 차량을 적극 개발하여 사회적 비용부담을 최소화시키는 수송수단의
이용을 적극적으로 장려해야 한다.
5) 교통사고로 인한 인적·물적 손실을 최소화
매년 교통사고로 인하여 약 10조 가량의 사회적 비용이 쓰여지고 있는
현실을 감안할 때 도로안전진단제도 등 각종 사고예방을 위한 정책차원
의 지원이 필요하며 상대적으로 안전성이 높은 철도이용율을 제고시킨
다.
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결론 및 향후 과제
1. 결론
지난 한세기동안 우리나라의 수송분담구조는 철도중심에서 점차 도로
중심으로 변천해 왔으며 따라서 대부분의 도로시설은 집중하는 수송수요
를 제대로 처리하지 못해 막대한 혼잡비용과 물류비 등의 사회경제적 손
실을 가져오고 있다. 이는 국가경쟁력을 크게 약화시키고 있는 요인으로
작용하고 있다. 따라서 본 연구에서는 21세기 수송분담구조의 효율적인
구축을 위하여 우리나라 수송분담구조의 변화추이와 문제점 및 원인을
조사·분석해 보고, 이를 선진국의 사례와 비교 검토하여, 향후 수송여건
변화를 감안한 보다 효율적이고 환경 친화적인 수송분담구조의 구축 전
략을 제시하였다.
우리나라 수송분담구조의 변화추이는 여객과 화물을 구분하여 살펴
보았으며, 여객부문은 60년대 초기 철도와 도로분담율의 우위가 뒤바뀌
게 된 것이 특징인데, 이 시기에 철도와 도로분담율이 역전된 주된 이유
는 일제강점기부터 거의 주종을 이루었던 수송수단인 철도시설이 6.25동
란으로 인해 상당부분 상실되었으며 전재복구기와 제1차 경제개발 5개년
계획기간동안 정책적으로 도로부문 시설확충에 해외차관을 집중투자 했
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기 때문으로 판단된다. 화물부문은 80년대 초기 철도와 도로분담율의 우
위가 뒤바뀌고 해운이 철도를 앞지르는 분담구조가 특징인데, 이 시기에
철도와 도로분담율이 역전된 주된 이유는 도로의 경우 기계화시공 도입
으로 지속적인 고속도로망 확충을 한 반면, 철도는 도로부문에 밀려 상
대적으로 적은 투자규모로 할 수 있었던 것은 철도 전철화사업 뿐이었으
므로 지속적인 시설확충이 되지 않았기 때문이라 판단된다.
한편 해운이 철도를 앞지르게된 이유는 70년대부터 불어닥친 해운운
송체계의 일대혁신, 즉 컨테이너화를 비롯한 선박의 대형화 및 전용선화
의 추세에 따라 항만시설의 국제규모로의 확충과 하역장비의 현대화가
불가피하게 되어 국제화 및 증가하는 수출입화물의 수송에 대비한 주요
항의 계속적인 확장, 국토의 균형발전 및 연안수송능력 강화를 위한 연
안화물부두의 확장에 중점을 둔 정책 때문으로 판단된다.
우리나라 수송분담구조의 문제점은 현재 우리나라 수송분담구조가
전체적으로 도로부문의 비중이 높으며 철도와 항공이 담당해야 할 중·
장거리 수송 역시 도로부문에 상당부분 의존하고 있다는 점이다. 이러한
문제점은 도로혼잡비용증가, 물류비용증가, 교통사고 증가, 환경오염심화,
에너지소모량 증가 등 수많은 문제를 파생시키게 되었다. 물론 이러한
수송분담구조의 왜곡원인을 수요측면에서는 우리나라가 1970년대∼1980
년대 고도경제성장과정을 겪으면서 국민 소득수준 향상과 생활양식의 변
화 등으로 자가용의 편리성에 매료된 이용자들이 자가용을 선호하게 되
고 그 여파로 도로로 쏟아져 나온 교통수요에서, 공급측면에서는 지난
40년간 도로부문에 집중적인 투자를 해왔다라는 점에서 찾을 수 있다.
한편 사회·환경적 측면에서는 과거 우리나라는 교통체계의 효율성을 향
상시키기 위해 환경문제 인식이나, 교통안전문제 인식, 에너지문제 인식
등 양질의 인간 삶과 미래예측적인 계획에 대한 고려 없이 정책을 추진
해 온것도 현재의 왜곡된 수송분담구조를 야기하게된 원인으로 지적할
수 있다.
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선진국수송분담구조분석의 결과 선진국들의 현 수송분담구조의 특징
을 살펴보면, 유럽의 경우 여객과 화물모두 도로위주이며 화물의 경우
우리 나라에서는 거의 없는 파이프라인이나 내륙수운이 중요한 역할을
하고 있다. 미국과 캐나다의 경우 여객은 도로와 항공이, 화물은 철도와
도로위주이다. 일본의 여객수송도 도로위주이지만 선진국들중 철도의 분
담율이 가장 높으며 화물수송은 도로와 해운위주이다. 철도와 도로만을
고려할 때 우리 나라의 수송분담구조는 여객과 화물모두 유럽과 일본의
중간형으로 분석되었다.
수송분담구조의 변화를 살펴보면 선진국들도 우리 나라처럼 1970년대
이후 여객과 화물모두 도로의 분담율은 증가하고 철도는 감소하는 추세
이다. 1970년 이후 교통시설의 공급추이를 살펴보면 거의 모든 국가에서
철도보다는 도로에 많은 투자를 해왔고 이에 따라 각 선진국의 철도연장
에 대한 도로연장비가 증가해왔으며 1980년대 후반부터 그 추세가 다소
둔화되고 있다. 수송분담구조의 변화는 교통시설의 상대적 공급량으로
대표되는 교통시설 공급특성과 1000인당 자동차대수로 대표되는 교통수
요특성에 의해 주로 영향받는 것으로 분석되었다.
우리 나라의 교통시설공급수준을 선진국들과 비교해보면 1000인당 도
로연장은 일본과 유럽의 1/ 5수준이고 1000인당 철도연장은 일본의 1/ 2
이하, 유럽의 1/ 8수준으로 교통시설의 공급수준이 매우 낮은 형편이다.
수요특성은 1인당 GNP는 일본과 유럽의 1980년대초와 비슷하며 1000인
당 자동차대수와 1인당 통행거리는 일본과 유럽의 1970년대초와 비슷한
수준이다.
선진국 교통정책의 변천과정은 크게 두 시기로 나눌 수 있는데 1단계
는 1980년대 중반이전으로 사용자 중심의 수요추종형 교통시설공급정책
이 정책기조를 이루었던 시기이다. 2단계는 1980년대 중반 이후로 1단계
에서 발생한 여러 사회환경측면에서의 교통문제에 대한 인식을 바탕으로
사회환경관리형 교통수요관리 및 교통시설 공급정책을 기조로 하는 시기
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이다. 2단계의 효과는 아직 미비하지만 장차 수송분담구조에 긍정적인
영향을 줄 것으로 예상된다.
결론적으로 선진국의 변화추이를 고려해 볼 때 정부차원의 획기적인
정책변화가 없는 한 1980년대 중반이전의 선진국들처럼 1인당 GNP증가
와 자동차보급의 향상으로 철도보다는 도로분야에 많은 예산이 투입될
것이며 이에 따라 도로의 분담율이 증가할 것으로 예상된다. 따라서 보
다 효율적인 교통체계구축을 위해서는 선진국들과 같은 수준의 도로종속
형 수송분담체계가 되기 전에 국가적 차원에서의 정책방향 전환이 요구
된다 하겠다.
국가수송분담구조 구축을 위해 살펴본 국내·외 여건변화는 우선
수송분담구조의 대내적 여건변화로서 경부고속철도건설과 경제적인 경전
철 도입과 같은 신교통수단이 등장하고, 지능형 교통시스템(ITS)의 도입
과 첨단정보·통신기능의 발달로 21세기에는 통행패턴에 큰 변화를 가져
올 것이며, 환경·에너지 및 교통안전문제가 부각되리라 전망된다. 한편
대외적 여건변화로서 자유무역과 경제개방 등으로 국제교역이 확대되고
특히 동북아지역 경제협력의 가속화가 예상됨에 따라 육로와 해운을 활
용한 복합운송(Intermodalism)기지로서의 역할이 기대되며, 남북통일을
대비한 상호연결 교통망의 구축 및 유라시아 간선교통망 구축계획수립이
필요하다.
따라서 본 연구에서는 수송분담의 효율성 제고를 위한 기본방향을
다섯가지로 제시하였다.
첫째, 수송효율성, 에너지효율성, 교통안전성 그리고 환경친화성 등에
서 각 수단이 지니는 시스템의 효율성을 감안하여 국가적 차원의 사회
부담비용을 최소화할 수 있는 방향으로 수송분담구조를 조정해야 한다.
둘째, 정보·통신기술의 지속적인 개발로 통행의 효용성을 제고시켜야
한다. 즉 정보·통신기술의 발달은 불요불급한 통행의 억제를 가져올 것
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이고 통행패턴에 큰 변화를 가져올 것이며 개별 통행의 효용성이 증가하
는 방향으로 바뀔 것으로 예상되며, 여가통행의 증가에 대비한 철도의
운행계획조정이나 화물운송의 자동화를 위한 도로건설 등의 대책을 수립
하여 추진한다.
셋째, ITS의 적극적인 추진을 통한 기존 교통시설이용의 극대화 및 대
중교통수단 분담율을 제고해야 한다. 즉 고비용의 물리적 시설확장에만
의존할 것이 아니라 첨단 정보통신기술을 활용하여 기존시설 이용의 극
대화를 꾀하고 특히 대중교통수단의 편이성과 통합교통카드의 개발로 개
인교통수단이용을 가급적 최소화하도록 한다.
넷째, 환경친화적이고 에너지 절약형의 교통수단을 장려해야 한다. 즉,
대기오염을 최소화시키고 저소음이며 에너지 효율성이 높은 차세대 무공
해 차량을 적극 개발하여 사회적 비용부담을 최소화시키는 수송수단의
이용을 적극적으로 장려한다.
다섯째, 교통사고로 인한 인적·물적 손실을 최소화 해야 한다. 매년
교통사고로 인하여 약 10조 가량의 사회적 비용이 쓰여지고 있는 현실을
감안할 때 도로안전진단제도 등 각종 사고예방을 위한 정책차원의 지원
이 필요하다.
2. 향후 추진 과제
본 연구는 적정수송분담구조 평가모형 개발을 위한 기초연구로서 추진
된 것으로서 향후 다음과 같은 연구를 추진할 예정이다.
1) 21세기 수송분담구조의 구축시나리오 개발
우선 앞에서 제시한 1단계 연구결과를 토대로 21세기 수송여건변화를
수요·공급차원에서 전망해 보고 제4차 국토계획, 국가기간교통망계획,
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SOC분야 투자계획 등 각종 교통인프라 구축계획을 토대로 장래 수송분
담구조의 시나리오대안을 제시할 것이다.
구체적인 예는 현재의 계획대로 모든 교통시설을 구축하는 시나리오,
철도중심의 SOC 투자 시나리오, 도로중심의 SOC 투자시나리오 등을 들
수 있다.
2) 교통시뮬레이션을 위한 O/ D 예측과 네트워크 전산화 작업실시
기존의 각종 교통관련 연구에서 예측한 2020년도 기종점(O/ D)표를 기
초로 목표년도 교통수요를 전망하고 각 시나리오 별로 거시적 교통시뮬
레이션을 수행하기 위한 네트워크 전산화 작업을 수행할 예정이다. 이는
각 시나리오별 목표년도 교통량 예측과 구간 속도예측 등을 위한 기초
작업이다.
3) 수송분담구조의 적정성 평가기준의 설정
1단계 연구에서 조사한 각 수송수단의 수송효율성, 교통안전도, 에너지
효율성, 그리고 환경친화성 등 수송에 필요한 직접비용은 물론 사회적
간접비용까지 포함하여 수송분담구조의 적정성을 측정할 수 있는 각종
기준을 설정할 것이다. 특히, 계량화가 가능한 평가기준과 그렇지 못한
평가기준을 명확히 구분하여 향후 모형선택이나 개발시 참고로 할 예정
이다.
4) 적정성 평가모형의 개발
위의 평가기준을 통합적으로 감안하여 수송분담구조의 적정성을 평가
할 수 있는 모형을 개발할 것이며, 현재 고려 중인 모형은 다판단 기준
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법 중 계층구조법(AHP; Analytic Hierarchy Process)과 목표달성법 등이
다.
5) 시나리오의 평가와 적정수송분담구조의 장기적 SOC구축전략 제시
위의 적정성 평가모형을 통해 앞에서 제시한 각각의 시나리오를 대상
으로 평가하고 이에 따른 시나리오 별 장단점을 비교분석하여 21세기 수
송분담구조의 효율성을 제고하기 위한 구축전략과 정책방향을 제시할 것
이다.
목표년도 O/ D예측
교통수단 선택
·교통수단간 선호도 및 비용분석
통행배정
·고속전철 및 고속도로 건설등
·각종 SOC투자계획 반영
·적정성 평가지표 산출
국가수송분담구조의 구축전략 제시
적정성 평가
YES
NO
21세기 수송여건 변화 전망
<그림 6- 1> 수송분담구조의 적정성 평가를 위한 향후 연구흐름도(안)
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ABSTRACT
A Preliminary Stu dy on the Optimal Modal Split
of the National Transportation Systems
Lee, Sang-Keon Lim, Young-Tae Park, D ong-Joo
During the last century, the modal split structure of the Korea
transp ortation system has been shifted from a rail-oriented to a
road-oriented structure. The shortage of the infrastructure to
accommodate the rapidly increasing travel dem and has brou ght
socio-economic losses such as severe traffic congestion and high
logistic cost, and thereby w eakens the comp etitiveness of the country.
In this context, the objective of this stu dy is to provide a conceptu al
guideline of the transp ortation p olicy which enhances the efficiency of
the national transportation system in the 21st century. Firstly, this
stu dy diagnoses the historical trend of the modal split structure and
analyses the deficiencies and cau ses of the current m od al split
structure. Secondly, this stu dy examines the cases of the modal split
structure of the advanced countries. Lastly, basic principles for
building an efficient and environment-friendly m od al split structure of
the regional transp ortation system is proposed .
One of the important feature in the m odal split changing trend of
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the passenger transp ortation system is that the dominance of the rail
over the road was reversed in the early 1960' s. On the other hand, in
the freight transp ortation system, the dominance of the rail over the
road w as reversed and the marin mode became d ominant over the
rail from the early 1980's. The m ost critical deficiency of the regional
transp ortation system is that overall the roads are being u sed too
much in transporting not only p assenger but also freight, especially
for the mid- and long-distance transp ortation . This w eakness has
created direct problems inclu ding severe traffic congestion, high
logistic cost, and external costs inclu ding high traffic accident rate, air
pollution, and enormou s fu el consumption .
The current modal split of the passenger and freight transportation
of the advanced countries is road-oriented, which is similar to the one
of Korea. This result has come from the fact that for last several
decades more bu dgets have been sp ent on the road rather than the
rail in ord er to accomm odate the increasing road-oriented demand
resulting from the increasing car-ownership . Since mid-1980's, based
on the recognition of the socio-environmental issu es evoked by the
demand-oriented transp ortation infrastructure supply, the advanced
countries have initiated numbers of socio-environmental oriented travel
demand m anagement and transp ortation infrastructure investm ent
strategies. Even if there has been no radical effect yet, a p ositive
effect on the modal split structure is exp ected for a long term .
From the exp erience of the advanced countries, it is exp ected that
more bu dget will be sp ent on the road than the rail becau se of the
increasing p er capita GNP and car-ownership, and thereby the m od al
split of the road against the rail will be increased . In this context, the
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shift of the national transportation p olicy is required to enhance the
efficiency of the transp ortation system before becoming m ore
road-oriented transp ortation system .
In the near future a number of changes inclu ding the introduction
of express rail and light rail system, exploration of Intelligent
Transp ortation System s(ITS), advance of tell-communication system,
and em erging environmental and traffic safety issu es are exp ected .
Internationally with the increment of the free trad e and acceleration of
the economic cooperation in the far-east region, Korea is exp ected to
role as center of interm od alism . Ad ditionally in case of unification
between South and North Korea an inter-connecting transp ortation
network betw een two Koreas is required .
By taking into account these asp ects, this stu dy proposes following
directions in establishing optim al modal split structure of the regional
transp ortation system . Firstly, total social cost should be minimized
by u sing system-efficient m odes in terms of several asp ects such as
energy efficiency, traffic safety, and environmental effect, etc. Secondly,
the existing transp ortation system s should be utilized efficiently by
implementing ITS technologies. Thirdly, public transp ortation should
be activated and the p assenger car trip s should be reduced .
Followings are the summaries of the m ain tasks of the next year
stu dy which follow this stu dy. Firstly, a number of scenarios of the
modal split structure are proposed based on the exp ected changes in
transp ortation facility supply and demand characteristics. Secondly, the
travel demand (i.e. O-D m atrix) in 2020 is estimated and the future
network is cod ed in order to run the transp ortation planing softw are.
Thirdly, the measure of optim ality of the modal split structure based
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on a number of criteria outlined above is established and a
mathematical model which measures the appropriateness of the modal
split structure is prop osed . Lastly, u sing the m od el each modal split
scenario is evalu ated and the optim al one is chosen, and the strategy
of providing transp ortation infrastructure of the selected m odal split
structure is proposed .
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부 록 1
적정 수송분담구조 도출을 위한 예비분석
1. 현재의 수송분담구조 변화에 따른 전체 수송비용의 감소 예
1) 수송거리에 따른 수단별 수송비용 산출
수송거리에 따른 수단별 수송비용은 직접비용과 간접비용(사회적 비
용)으로 구분되며 직접비용은 차량운행비용과 시간비용, 간접비용으로는
교통사고비용과 환경비용 등이 있다.
(1) 직접 비용
수송거리에 따른 수단의 직접수송비용은 차량운행비용과 시간비용으로
구성되어지며 직접비용 산출과정은 <그림 1>과 같다.
수단별 연간 에너지 소모량
수단별 연간 에너지 소모비용
에너지 가격(원/ℓ)
수단별 에너지비용 원단위 산출
(원/인·km ,원/톤·km)
수단별 통행거리당 소요시간
수단별 시간비용 원단위 산출
(원/ 인- km ,원/ 톤- km)
1인당 시간가치
(원/인·시간)
수단별 수송실적
직접 비용 산출
<그림 1> 직접 비용 산출 과정
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① 차량운행비용 (V OC : Vehicle Operation g Cost )
차량운행비용은 차량사용유무와 관계없이 차량 보유에 따라 일정기간
마다 비용이 지출되는 고정비와 차량사용 정도에 따라 변화하는 변동비
로 구분할 수 있는데, 고정비는 운전자 인건비, 차량감가상각비, 보험료,
차량검사비, 제세공과금 등이 있으며, 변동비는 연료비, 엔진오일비, 타이
어마모비, 유지정비비 등이 있다. 일반적으로 엔진오일비, 타이어마모비,
유지정비비 등은 차량운행비용에서 차지하는 비중이 매우 낮다고 할 수
있으며, 고정비는 자료 불충분으로 본 연구에서는 차량운행비용으로 연
료비만을 고려하기로 하겠다.
사용되는 에너지원은 수단별로 차이가 있으며 현 유류가격에 포함되어
있는 각종 세금을 제외한 가격으로 적용하여 인·km와 톤·km당 연료
소모비용을 산출하였다. 각 수단별 에너지원과 유류가격은 <표 1>와 <
표 2>와 같다.
<표 1> 각 수단별 에너지 소모량 및 수송원단위
구
분
여 객 화 물
에너지원
(㎘)
수송실적
(106인- km)
원단위
(원/인- km)
에너지원
(㎘)
수송실적
(106톤- km)
원단위
(원/톤- km)
도
로
휘발유 경유
148,247 26.02
휘발유 경유
59,082 4.16
8,573,880 4,013,863 101,078 6,769,029
철
도
경유 전력(㎿)
41,764 3.99
경유 전력(㎿)
12,710 36.61
193,912 1,462,631 129,669 184,666
항
공
제트유
9,052 67.35
제트유
149 4091.50
2,110,481 2,110,481
주 : 수송실적은 1997년 자료이며 수단별 에너지 소모량은 1995년 자료임
자료 : 건설교통부, 건설교통통계연보(교통부문), 1998
통상자원부, 에너지총조사보고서, 1996
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<표 2> 에너지원별 유류가격
구분 휘발유(원/ℓ) 경유(원/ℓ) 제트유(원/ℓ) 전력(원/㎾)
가격(원/ℓ) 302.39 315.06 288.86 72.1
주 : 석유 제품은 각종 세금 제외 금액이며 전력은 평균 판매 단가임
자료 : 한국 석유공사, 월간 석유수급통계, 1999
에너지 경제 연구소 홈페이지, http :/ / www.keei.re.kr
② 시간가치비용 (V OT : V alue of T im e)
시간 가치 비용은 수송수단별 특성조사에서 분석한 수단별 통행거리당
소요시간에 일인당 시간가치를 적용하여 인·km와 톤·km당 시간비용
을 산출하였다. 여객의 경우 승용차와 고속버스의 통행거리당 소요시간
의 평균 값을 도로의 통행거리당 소요시간으로 가정하고, 화물은 통행거
리당 소요시간을 도로의 경우 여객의 승용차 이용시와 동일하다고 가정
하였다. 철도는 여객의 대기시간의 4배를 화물 적재 시간으로 가정하여
계산하였으며, 항공은 여객의 경우와 동일한 값을 취하였다.
<표 3> 각 수단별 시간비용원단위
구 분
여 객 화 물
통행거리당
소요시간
(초/km)
시간가치
(원/인·시
간)
시간비용
원단위
(원/인·km)
통행거리당
소요시간
(초/km)
시간가치
(원/톤·시
간)
시간비용
원단위
(원/톤·km)
도 로 54
3,045.5
45.68 43
8,108
96.85
철 도 62 52.45 68 153.15
항 공 32 27.07 32 72.07
자료 : 건설교통부, 고속도로 민자유치 타당성 분석연구, 1999
(2) 간접 비용
수송비용중에서 간접비용은 교통사고로 인한 사고 손실비용과 환경오
염에 의한 환경처리비용으로 구성되며 간접비용 산출과정은 <그림 2>와
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같다.
수단별 사고비용 원단위 산출 수단별 환경비용 원단위 산출
배기가스 처리비용
(원/ 톤)
수단별 수송실적
간접 비용 산출
수단별 연간
사고손실총액
수단별 연간
배기가스 배출량
<그림 2> 간접 비용 산출 과정
① 교통사고비용
교통사고비용은 제3장 수송수단별 특성조사에서 분석한 한 해 동안의
교통사고로 인해 발생한 인명손실피해액과 재산피해액의 합인 사고손실
비용을 연간 수송실적으로 나누어 교통사고로 인한 사고비용원단위를 산
출하였다. 여기서 사고손실액의 대부분이 인명피해액으로 이를 여객사고
의 경우로 가정하여 교통사고비용은 여객부문에만 적용하였다.
<표 4> 각 수단별 사고비용원단위
구 분
여 객
사고손실총액
(백만원)
수송실적
(백만인·km)
사고비용 원단위
(원/인·km)
도 로 4,407,404 148,247 29.73
철 도 70,810 45,361 1.70
항 공 137,917 9,052 15.24
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② 환경오염비용
유럽의 교통수단별 배기가스 배출량 자료를 바탕으로 1톤당 환경오염
처리비용을 적용하여 수단별 환경오염비용 원단위를 산출하였다.
<표 5> 각 수단별 배기가스 배출량 및 환경비용원단위
구 분
여 객 화 물
배기가스
배출량
(g/인·km)
환경오염물질
처리비용
(원/톤)
환경비용
원단위
(원/인·km)
배기가스
배출량
(g/톤·km)
환경오염물질
처리비용
(원/톤)
환경비용
원단위
(원/톤·km)
도 로 195
64,405
12.58 214
64,405
13.79
철 도 79 5.08 41 2.66
항 공 161 10.39 1,168 75.19
주 : 환경오염물질처리비용은 독일의 대기오염에 의한 손실비용을 모든 수단에 동일하
게 적용하였음
1 마르크 = 588.42원
자료 : 동부엔지니어링, Inland Waterways in Korea Pre-feasibility Study, 1997
야후코리아 환율정보, http :/ / kr .biz .yahoo.com/ exchange/
(3) 수송거리별 수단분담율에 따른 총 수송비용
이상에서 산출한 각각의 수송비용별 원단위를 부문별·수단별로 정리
하면 <표 6>과 같다.
<표 6> 각 수단별 수송 비용 원단위
구 분
여 객 (원/인·km) 화 물 (원/톤·km)
차량운행비용 시간비용 사고비용 환경비용 차량운행비용 시간비용 환경비용
도 로 26.02 45.68 29.73 12.58 36.61 92.07 13.79
철 도 3.99 52.45 1.70 5.08 4.16 153.15 2.66
항 공 55.94 27.07 15.24 10.39 692.95 72.07 75.19
122
차량운행비용과 시간비용만을 포함하여 직접비용에 의한 거리별 수송
비용을 구하면 <표 7>, <그림 3>, <그림 4>와 같다.
<표 7> 수송거리별 각 수단의 직접 비용
직접비용(원) 25 50 75 100 150 200 250 300 350 400 450
여
객
도로 1,793 3,585 5,378 7,170 10,755 14,341 17,926 21,511 25,096 28,681 32,266
철도 1,411 2,822 4,233 5,644 8,466 11,288 14,110 16,932 19,754 22,576 25,398
항공 2,075 4,151 6,226 8,301 12,45 16,602 20.753 24,903 29,054 33,204 37,355
화
물
도로 3,217 6,434 9,651 12,868 19,302 25,736 32,170 38,604 45,038 51,472 57,906
철도 2,704 5,408 8,112 10,816 16,224 21,632 27,040 32,448 37,856 43,264 48,672
항공 19,126 38,251 57,377 76,502 114,753 153,004 191,255 229,506 267,757 306,008 344,260
주 : 고정비는 자료 불충분으로 고려하지 않음
<그림 3> 여객의 수송거리별 직접비용
<그림 2> 화물의 수송거리별 직접비용
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직접비용에 간접비용까지 포함한 거리별 총 수송비용을 구하면 <표
8>, <그림 5>, <그림 6>과 같다.
<표 8> 수송거리별 각 수단의 총 비용
총 비용(원) 25 50 75 100 150 200 250 300 350 400 450
여
객
도로 2,850 5,701 8,551 11,402 17,103 22,803 28,504 34,205 39,906 45,607 51,308
철도 1,581 3,161 4,742 6,322 9,483 12,644 15,805 18,966 22,127 25,288 28,450
항공 2,716 5,432 8,148 10,864 16,296 21,728 27,160, 32,024 38,024 43,456 48,888
화
물
도로 3,562 7,123 10,685 14,247 21,370 28,494 35,617 42,741 49,864 56,988 64,111
철도 2,771 5,541 8,312 11,082 16,623 22,164 27,705 33,247 38,788 44,329 49,870
항공 21,005 42,011 63,016 84,021 126,032 168,043 210,053 252,064 294,075 336,086 378,096
주 : 고정비는 자료 불충분으로 고려하지 않음
<그림 5> 여객의 수송거리별 총 비용
<그림 6> 화물의 수송거리별 총 비용
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2) 현 거리별 수송분담구조안에서의 연간 총 수송비용
제3장에서 제시한 현재 우리나라의 거리별 수송분담율상의 거리별 수
송실적에 위에서 산출한 거리별 수송비용을 적용하여 연간 총 수송부문
의 비용을 산출하였다. 각 거리구간의 중간거리인 25km, 75km, 150km,
250km, 350km, 450km를 대표값으로 가정하고 각 거리에 해당하는 총
수송비용을 각 거리구간별 수송실적과 곱하여 연간 전체 수송부문의 비
용을 산출하였다.
(1) 수송분담구조의 조정시 연간 총 수송비용
현재의 거리별 수송분담구조에서 <그림 7>과 <그림 8>과 중·장거리
수송의 도로부문의 비중을 줄이고 철도의 이용율을 증가시켰을 때 연간
전체 수송부문의 비용을 산출하였다.
<그림 7> 거리별 여객의 수송분담율의 조정
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<그림 8> 거리별 화물의 수송분담율의 조정
현 거리별 수송분담구조를 위와 같이 조정하였을 경우 <표 9>와 같이
여객은 현재 전체 비용이 43조 5,554억원에서 42조 7,704억원으로 7천
850억원이 감소하고, 화물은 전체 1천 745억원의 수송비용이 감소하는
효과를 가져온다.
<표 9> 현재분담율과 수정된 분담율상에서의 연간 전체 수송비용
구분
여 객 화 물
현재분담율 수정분담율 감소비용 현재분담율 수정분담율 감소비용
전체비용(억원) 435,554 427,704 7,850 167,623 165,878 1,745
직접비용(억원) 277,701 275,343 2,358 152,310 151,179 1,131
간접비용(억원) 157,853 152,361 5,492 15,313 14,699 614
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2. 일본의 적정수송분담율 산출과 사회적 비용 절감 예
교통수단간 적정 분담율을 연구한 일본의 한 전문가는 최적화 시뮬레
이션을 이용, 사회적 손실 절감액을 각 분야별 (예: 에너지 소모,
man-hour 소모, 공간 점유량, 사고건수, 환경피해 등)로 산정하여 각종
피해를 최소화하는 여객 및 화물의 수송량 및 수송 분담율을 산정하였
다. 환경비용을 최소화하는 적정 수송분담율과 그 때의 사회적 손실 절
감액은 각각 <표 10>와 <표 11>와 같다.
<표10> 환경비용을 최소화하는 최적수송분담구조
구분
여객(억인 km) 화물(톤 km)
철도 영업용자동차
자가용
자동차 철도
영업용
자동차
자가용
자동차
현재의 수송분담 3,447 862 4,546 206 1,550 691
최적화에 의한 수송분담 4,209 3,180 2,042 1,118 1,709 433
전환비율
(현재 100기준)
122 369 45 588 110 63
자료 : 鐵道は地球を救う, 일본경제평론사, 1990
21세기 국가철도망 구축 기본계획 수립, 교통개발연구원/ 한국철도기술연구원, 1998
에서 재인용
<표 11> 최적수송분담구조에 의한 사회적 손실 절감액
구분 총에너지소모
총man- hour
소모
총공간
점유량 총사고건수 총환경피해
현상 552조kcal 347억인 시간 12,300km2 592,000건 100.0
최적화 447조kcal 249억인 시간 9,400km2 418,000건 60.0
절감소모량 105조kcal 98억인 시간 2,900km2 174,000건 40.0
절감소모량의
화폐가치환산액 10,700억엔 137,000억엔 72,500억엔 2,400억엔 18,430억엔
화폐가치
환산원단위
전력환산
25엔/ kcal
전산업 평균
시간당 임금
1,400엔
5만엔/ km2
(20년
상각기준)
578,000엔/ 건
(평균치)
소음진동부
분만 계상
자료 : 鐵道は地球を救う, 일본경제평론사, 1990
21세기 국가철도망 구축 기본계획 수립, 교통개발연구원/ 한국철도기술연구원, 1998
에서 재인용
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부 록 2
기존 국가 수송계획의 검토
21세기를 대비한 우리나라의 수송부문 국가계획으로서 최근 확정한
국가기간교통망계획(1998-2020) 을 살펴보자.
1. 장래 수송수요의 예측
통계청자료에 의하면 2020년까지 향후 20년간 우리나라 인구는 현재의
1.12배인 5,236만명으로 늘어날 것으로 보여 총 5천만여명 수준에서 정체
될 것으로 보았다. 이에 반해 자동차보유대수는 지금까지의 꾸준한 증가
를 계속하여 2020년에는 현재의 2.16배인 2,192만대 정도수준으로 증가할
것으로 예상된다.
이는 인구 1인당 자동차대수가 현재의 0.22대에서 0.42대로 2배가량 늘
어나 선진국형 자동차 보유율을 가지게 됨을 의미한다.
또한 IMF체제로부터 경제가 회복되어감과 함께 중장기적으로는 지속
적인 경제성장과 이에 따른 국제교역의 증가가 예상되어 국내외 여객 및
화물의 수요증가량은 현재의 2배 내외가 될 것으로 추정되었다.
특히 국제여객수요는 연평균 6.6%이상 증가가 예상되어 2020년에는
현재의 4.3배에 달하는 수요가 발생할 것으로 전망된다. (표 1 참조)
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<표 1> 주요 사회경제지표 및 교통수요 추정
구 분 1997년 (A) 2020년 (B) B/A
1997- 2020
연평균 증가율(%)
인 구(천명) 46,885 52,360 1.12 0.48
자동차보유대수(천대) 10,143 21,922 2.16 3.4
교통
수요
국내여객(백만인-㎞) 236,943 408,545 1.72 2.4
국내화물(백만톤-㎞) 138,189 269,480 1.95 2.9
국제여객(백만인-㎞) 74,570 324,595 4.35 6.6
국제화물(백만톤-㎞) 4,180,272 9,347,833 2.24 3.6
자료 : 건설교통부 , 국가기간교통망계획 (1998- 2020), 1998
2. 수송부문별 시설확충 전망
1) 도로부문
지역균형 발전과 다양한 교통수요 처리를 위한 격자형(남북 7축×동서
9축) 간선도로망을 구축하고 순환고속도로 및 우회도로의 확충으로 도시
교통난을 완화시키며 기존 국도의 간선기능제고와 항만배후수송망, 산업
단지 연결로 확충 등의 사업을 전개하여 총 213.7조원을 투자함으로써
2020년까지 고속도로 5,642km, 국도 14,000km의 도로망을 구축할 계획이
다.
2) 철도부문
수도권과 주요 권역을 연결하는 X자형(서울-부산, 서울-목포, 서울-신의
주, 서울-나진)의 한반도를 종단하는 고속철도망을 완성하기 위한 초기사
업으로서 1,2단계에 걸쳐 경부고속철도노선을 2010년까지 완성할 계획이
다.
또한 경부, 호남, 전라, 중안, 장항선 등 5대 간선철도의 복선전철화를
통해 제반적인 지역철도의 수송능력제고를 도모할 계획이다.
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3) 공항부문
인천 국제공항을 동북아 중심공항(Hub Airp ort)으로 개발하여 국제적
인 교통중심국가로 부상할 계획을 가지고 있으며 아울러 권역별로 지방
공항을 건설하여 지역균형발전도 함께 추구할 계획이다.
4) 항만부문
부산과 광양 항을 중점적으로 구축하여 대형 중추 항만(Major Hub
Port)을 개발하여 동북아 물류의 거점국가로 발돋움하고, 권역별 거점항
만 개발을 통해 국가 산업발전을 적극 지원할 계획이다.
<표 2> 국가기간교통망 투자실적 및 계획
(단위 : 억원, 90년도 현재 불변 가격)
구 분 ∼1971년 이전 1972∼1981 1982∼1991 1992∼1996 2000∼2019* 합계
도 로 42,855
(56.6%)
110,682
(55.8%)
609,479
(72.9%)
265,405
(58.5%)
1,862,517
(56.3%) 60.0%
철 도 16,816
(22.2%)
38,165
(19.2%)
123,323
(14.7%)
132,876
(29.3%)
940,248
(28.5%) 22.8%
공 항 1,329
(1.8%)
2,724
(1.4%)
8,714
(1.0%)
19,246
(4.2%)
136,690
(4.1%) 2.5%
항 만 14,697
(19.4%)
46,849
(23.6%)
94,589
(11.3%)
36,044
(7.9%)
368,328
(11.1%) 14.7%
합 계 75,697
(100%)
198,391
(100%)
836,105
(100%)
453,572
(100%)
3,307,783
(100%) 100%
주* : 단, 2000∼2019년 간의 투자액은 1999년 현재가며, 거점 물류시설비는 제외되었음
자료 : 이규방 외 4인, 교통정책의 변화와 과제 , 1998
건설교통부, 국가기간교통망계획, 1999
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<표 3> 1977년- 2020년 기간동안 국가기간망 확충실적 및 시설계획
1977(A) 1997(B) 2020(C) 주요향후사업
- 도로 (km)
·고속도로
·국도
1,225
8,232
1,889
12,459
5,642
14,000
·서해안 고속도로
·서울외곽순환고속도로
·서울-춘천간고속도로등
·7×9 망의 대부분 완성
- 철도
·영업거리(km)
·복선화연장(km)
복선화 율(%)
·전철화연장(km)
전철화율(%)
3,142
603
19.2
415
13.2
3,118
901
28.9
661
21.2
4,908
3,926
80.0
4,025
82.0
·경부 고속철도
·호남 고속철도
·기존선의 전철화 및 복선화 촛점
- 공항
·여객(만인/년)
·화물(만톤/년)
341
13
4,280
202
12,840
929
·인천, 양양, 무안, 울진 등 신공항 건설
·김포, 대구 여수 등 기존 공황 확충
- 항만
·시설하역(백만톤) 41 295 1,288
·광양항, 포항, 영일 등 신항만 개발
·기존항만 지속 확충
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